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Die Zufihrung der Giiterwagen von den Aufstellgleisen
zum Hauptzollamte und umgekehrt erfolgt, wie bereits erwihnt,
mittels elektrischer Spille, welche ebenfalls von A. Freilsler
geliefert sind.

Ein solches elektrisches Spill (Abb. 1 bis 8, Taf. XXIII)
besteht aus vier Hauptbestandtheilen und zwar:

a) aus der Wickeltrommel a,

b) aus der elliptisch geformten eisernen Deckplatte ff,

¢) aus dem Triebwerke mit dem elektrischen Antriebe d
und

d) einem gufseisernen Troge k, welcher zur Aufnahme
des Triebwerkes und zur Stiitzung dient.

Von obigen Hauptbestandtheilen bildet die Wickeltrommel
eine hohl geformte Mantelfliche, welche mittels einer starken
Nabe auf eine lothrechte Stahlwelle gekeilt ist; die Welle ist
in einem Halslager gefithrt und trigt ein Schneckenrad. Der
elektrische Antrieb d mit der Anlalsvorrichtung e und der
Schneckenradiibersetzung ¢ sind an der unteren Fliche der
eisernen Deckplatte f angebracht. Der elektrische Antrieb ist
allseitig eingekapselt und nimmt wenig Raum ein. Seine
Ankerwelle ist nach der einen Richtung verlingert und mittels
einer nicht leitenden Kuppelung mit der Schneckenwelle ver-
bunden, die in das oben erwdhnte Schneckenrad eingreift.

Die Anlalsvorrichtung des Antriebes kann durch eine
senkrecht nach oben gehende Steuerstange mittels Aufsteck-
schliissels ein- und ausgeriickt werden,

Um jederzeit leicht zu diesen Theilen gelangen zu kénnen,
ist die elliptische Eisenplatte, auf welcher das Ganze befestigt
ist, um zwei wagerecht gelagerte, hohle Zapfen drehbar, so
dafs die ganze Vorrichtung jederzeit mit um so grofserer
Leichtigkeit nach oben gewendet werden kann, als der Schwer-
punkt in der Drehungsachse liegt. Die Feststellung der ellip-
tischen Lagerplatte geschieht durch zwei drehbare Verriege-
lungen, Die Stromzuleitung zum Antriebe erfolgt durch einen

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVIL Band. 7.

u. 8. Heft.

der hohlen Drehzapfen g mittels Schleifberiihrung und kann
mittels einer nichst der Drehungsachse angebrachten Aus-
schaltvorrichtung h jederzeit geschlossen oder unterbrochen
werden.

Der umschliefsende gufseiserne Trog k bietet gegeniiber
gemauerter Grindung den Vortheil der Wasserdichtheit und
der leichtern Versetzbarkeit; das Spill wird ohne Unter-
mauerung in das Erdreich eingegraben, nur bei weichem Boden
ist die Anordnung einer Ziegelschaar unter dem Troge zu em-
pfehlen. Zum Schutze gegen das Eindringen von Wasser und
Schnee durch die Fugen der elliptischen Deckplatte ist die
Oberfliche des Spills mit gerippten, verfalzten Eisenplatten
belegt.

Die elektrischen Theile des beschriebenen Spilles sind
selbstverstindlich nach jeder Richtung hin méglichst vollkommen
abgesondert, weil sonst bei den grofsen Eisenmassen und der
Beschriinktheit des Raumes sehr leicht Stromschluls hergestellt
werden konnte.

Die Handhabung eines solchen elektrischen Spilles und
seines 50 bis 60 ™ langen Zugseiles ist sehr  einfach und ge-
fahrlos, sie kann von jedem umsichtigen Arbeiter leicht und
fast miihelos besorgt werden.

Die Wickeltrommel des elektrischen Spilles macht bei 700
Umldufen des sechspferdigen Gleichstrom-Antriebes in der
Minute 30 Umdrehungen; bei 600 kg Zugkraft konnen drei
bis vier beladene Wagen in der Minute 100 ™ weit bewegt
werden. '

Die Betriebskosten stellen sich bei einem Strompreise von
27 h fur die Kilowattstunde auf 48 h fiir die Stunde, ungefihr
ein Zehntel der Kosten eines Prelswasser-Spilles, wie sie in
Frankfurt am Main und Mainz in Verwendung sind.

Das Gewicht des elektrischen Spilles betriigt einschliefslich
des Antriebes 3200 kg, der Preis betrigt 5000 k.

Gegenwirtig sind unten im Bahnhofe drei, in den Hofen
1900. 22
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des Hauptzollamtes zwei Spille aufgestellt, mit denen alle er-
forderlichen Wagenbewegungen anstandlos durchgefiithrt werden
diese Einrichtung kann fiir dhnliche Zwecke, insbesondere aber
fiir den Zu- und Abrolldienst in rdumlich beschrinkten Giiter-
dienstanlagen bestens empfohlen werden.

Abweichend von den gewdhnlich angewendeten Einrich-
tungen ist auch die der Wasserstation. Diese dient zur Ver-
sorgung der fiir den Giiterdienst erforderlichen Schiebe- und
Verschiebe-Lokomotiven mit Speisewasser. Urspriinglich war
eine tigliche Leistungsfibhigkeit von 100 cbm Wasser vor-
gesehen,

Zur Hebung des Wassers aus dem in unmittelbarer Nihe
des Gebiiudes ausgefiihrten, nur 8™ tiefen Brunnen dient
wieder elektrische Arbeitsiibertragung, der Gleichstrom-Antrieb
von 4,5 K. W. treibt nicht nur die Wasserpumpe, sondern auch
die Kalk- und Sodapumpe. Da das aus dem Brunnen ge-
forderte Wasser fiir Speisezwecke eine zu grofse Héi:rte besitzt,
mufste eine Reinigungsanlage ausgefiilhrt werden; die Wahl ist
auf die Wehrenfennig’sche Reinigungsweise gef’allen, mit
der bisher ganz zufriedenstellende Ergebnisse erzielt wurden,
obwohl die ganze Anlage weit iiber die vorgesehene Leistungs-
fahigkeit in Anspruch genommen wird.

Abb.

24 Stunden eingetreten, weshalb tiglich 15 Stunden gepumpt
werden mufs. Die Anlage mufs also doppelt so viel leisten,
als vorgesehen war; trotzdem arbeitet sie vollkommen zufrieden-
stellend, was gewils als ein giinstiges Zeugnis fiir ihre Brauch-
barkeit bezeichnet werden kann,

Wie bereits erwihnt, hat die Gemeinde Wien an der
Ostlichen Umfassungsmauer zwei neue Markthallen erbaut, von
denen die eine ausschliefslich fir den Fleischverkehr bestimmt ist
und am 4. December 1899 ihrem Zwecke ﬁbergeben wurde.
‘Diese Fleischhalle ist mit einer sulserst sinnreichen Einrichtung

Die Wasserstationsanlage besteht aus einem Haupt- und
Nebengebidude, in welchen der elektrische Antrieb, die Foérder-
pumpe, der Wasserbehilter, die Wasser-Reinigungs-Einrichtungen
und die Kalkgrube untergebracht sind.

Der Brunnen, die Schlammgrube und der Kalkloschtrog
befinden sich aufserhalb des Gebdudes.

Die Ingangsetzung und Abstellung des elektrischen An-
triebes geschieht durch eine von Hand zu bethiitigende Anlafs-
und Abstell-Vorrichtung; diesec sowie simmtliche tiglich zu be-
dienenden Einrichtungen der Wasser-Reinigungsanlage sind im
Erdgeschosse untergebracht.

Die Einrichtung der Wasserstation fiir die Reinigung
weicht von der in Zellerndorf ausgefiihrten*) in mehreren
Punkten ab und wird den Gegenstand einer besonderen Ver-
offentlichung bilden.

Mittels der Anlage wird die Hirte des Wassers leicht
auf 4 bis 5 herabgesetzt, also ein sehr gut brauchbares
Speisewasser erzielt.

Gegenwiirtig ist in Folge des Umstandes, dafs der Betrieb
der Verbindungsbahn seitens der Staatseisenbahnverwaltung tiber-
nommen wurde und daher simmtliche Giiterzuglokomotiven in
Hauptzollamt Wasser nehmen, ein Bedarf von 200 chm in

versehen, welche hier noch beschrieben werden soll. (Abb. 1
und 2, Taf. XXII und Textabb. 2.) ’

Die Halle besteht aus einem Untergeschosse in Bahnhohe
und einem FKErdgeschosse in Strafsenhohe. Sowohl im Unter-
geschosse, als auch im Erdgeschosse liegen der ganzen Linge
nach drei Gleise, welche durch fiinf Quergleise durchschnittén
werden ; alle diese Gleise bilden hochliegende Bahnen und zwar
liegen die Schienenoberkanten aller Léngsgleise 2260 @™, die
der Querbahnen 2960 ™™ jiber dem Hallenpflaster."

*) Organ 1899, 8. 214.
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In das mittlere Gleis sind in angemessenen Abstinden
fiunf elektrische Aufziige mit je 2000 kg Tragfihigkeit ein-
gefiigt, welche die Bestimmung haben, die Waaren vom Unter-
geschosse in das Erdgeschofs zu heben. )

Die Lingsgleise dienen zur Beforderung der fabrbaren
Rahmen, an denen das aus den Wagen entladene Fleisch auf-
gehingt wird. Ein solcher Fleischrahmen besteht aus
zwei steif mit einander verbundenen [-Eisen, ferner zwei Seiten-
rahmen aus [ und unmittelbar mit den beiden [-Eisen ver-
bundenen Winkeleisen. Die [-Eisen tragen zusammen 25 Fleisch-
haken zum Aufhingen von etwa 15000 kg Fleisch. Die beiden
Seitehrahmen umfassen die vier Laufriider, von denen zwei mit
auf der Laufachse festgekeilten Stirnrddern durch eine durch-
laufende Vorgelegewelle mit zwei Stirnkolben, Kettenrad und
Kette von Hand bewegt werden. Die Spurweite betrigt 4010 ™m
der Mittenabstand der Schiene 4050 ™m, der Abstand der Lauf-
rollen 750 ™™, der Rollendurchmesser 300 ™; die an den
Enden nach aufwiirts gebogenen Haupttriger kehren die Gurt-
winkel gegen einander, ihre Stege sind aufsen gemessen 300 ™
von einander entfernt; die Fleischhaken sind 300 ™ lang,
leicht aufwirts gekrimmt, in der Mitte des Steges in 300 mm
Theilung eingeschraubt und liegen 365 ™ unter der Rollen-
mitte.

Zur Aussteifung sind die Hakentriiger viermal mit Flach-
schienen oben und unten verbunden.

Die seitlichen Rahmen tragen aulser den Lagern der
Rollenachsen noch jederseits kréisfﬁrmige Bufferschienen.

Um von einem der seitlichen Gleise auf das Mittelgleis
zu den Aufziigen zu gelangen, ist eine Schiebebiihne, ein
»Querwagen« angeordnet.

Die Querwagen dienen zum Einfahren der vorhin be-
schriebenen Fleischrahmen und laufen auf Quergleisen, welche

700 ™ iber den Iauptgleisen liegen und iiber alle 3 Haupt--

gleise weglaufen. Die Zahl der Quergleise entspricht der der
Aufziige und dasjenige, welches vor der Verbindungsbriicke,
Fleischbriicke, mit der alten Grofs-Markthalle liegt, fiihrt auch
iber die Briicke nach dieser Halle.

Die Quergleise haben 1310 m™m Spurweite und 1350 mm
Mittenabstand der Schiene. ,

Der Querwagen besteht aus U-Eisen, welche wieder
mittels U-Eisen durch breite Laschen zu einem festen Rahmen
verbunden sind; dieser triigt die vier Laufrollenlager und das

~ Vorgelege fiir den Antrieb. An den 4 Kcken des Rahmens
sind lothrechte U-Eisen angebracht, auf welchen das Gleis fiir
die Fleischrahmen liegt; es sind sowohl wagerechte als auch
s'chr?a'ge Versteifungen angeordnet, um das Ausweichen des
Gleises zu verhindern.

Die Beweguﬁg erfolgt. ebenfalls von Hand mittels Kette
und Kettenrad durch Winkelradiibersetzung an einer Stirnseite
des Wagens.

Um ein Abrollen der Fleischrahmen von den Hauptgleisen
zu verhindern, sind Gleissperren angebracht, welche durch
den Querwagen bethiitigt werden,

Diese Gleissperren sind um Bolzen pendelnde Flach-
eisenstiicke, deren Drehbolzen mittels Stitze an die Quergleis-
tféiger angeschraubt sind; in der Verschlufsstellung hiingt das

Sperrstiick “senkrecht, sodals dic Buffer der Rahmen daran
stolsen. Kommt ein Querwagen, um sich in ein Lingsgleis
einzustellen, so stofsen die am Querwagen seitlich angebrachten
Gleitwinkel, Knaggen, an einen am Sperrstiicke befindlichen
Bolzen und drehen diesen so weit, dals der Rahmen aus-
fahren kann.
Um den festzumachen

Fleischrahmen am Querwagen

-und den Querwagen selbst genau auf die Hauptgleise einzu-

stellen, sind zwei Vorrichtungen angebracht, welche mit einem
Handgriffe gleichzeitig in Wirkung treten.

Die Einstellvorrichtung besteht aus gabeltormigen
Flacheisenstiicken, welche unter den Gleistriger des Querwagens
gefiihrt sind und den Steg der Hauptgleistriger umfassen. Ist
der Rahmen eingefahren, so wird die Einstellvorrichtung zuriick-
gezogen; mit dieser bewegt sich aber gleichzeitig ein in einer
Fihrung laufender Klotz oberhalb des Rahmens und zwar seit-
lich im Rabmen zwischen den beiden Laufrollen abwirts so
tief, dals der Rahmen dadurch festgehalten ist.

Wird der Querwagen am andern Gleise wieder eingestellt,
so hebt sich der vorerwihnte Klotz und der Forderrahmen
ist wieder frci, um auf den Aufzug, oder das Gleis zu fahren.

Der Querwagen ist fir eine Belastung von etwa 2100 kg
eingerichtet, da das Gewicht eines Rahmens 550 kg betrigt
und 1500 kg Fleisch an ihn gehingt werden konnen.

Der Abstand der Laufrollen betrigt 8810 ™m, der Durch-
messer 300 ™, der senkrechte Abstand vom Traggleise bis
zur Laufrollenmitte 850 ™,

Die Benutzungsweise dieser Einrichtung ist die, dals
zunéichst die in dem Gleise an der Halle aufgestellten Wagen
entladen werden und das Fleisch an dem Haken desjenigen
Fleischrahmens .aufgehingt wird, der mit dem Namen des be-
treffenden Hindlers bezeichnet ist. Nun erfolgt die Beschau
durch die Finanz- und Veterindrbeamten, worauf der Fleisch-
rahmen mittels der Kette durch einen Arbeiter zum nichsten
Querwagen und mit diesem zum Aufzuge befordert wird. Ist
der Forderrahmen auf dicsen gefahren und festgestellt, so wird
der Aufzug durch den im Strafsengeschosse der Halle stehenden
Aufzugwiirter in Bewegung gesetzt, die Hebung des Fleisch-
rahmens erfolgt in einer Minute. Nun wird der Fleischrahmen .
auf den dem Aufzuge zunichst liegenden Querwagen und mittels
dieses bis zu dem Lingsgleise gebracht, unter welchem der
Hindler seinen Stand hat. Auf dieselbe Weise werden die
leeren Fleischrahmen wieder in das Untergeschols  zuriick-
befordert, um neu beladen zu werden.

Dieser Vorgang erfordert aulserordentlich wenig Zeit, er-
fahrungsgemils werden 10 bis 15 Wagen in einer Stunde in
die Hindlerstinde entladen. Dabei ist noch der weitere Vor-
theil erreicht, dafs das Fleisch nur beim Ausladen eine ganz
kurze Strecke getragen werden muls, sonst aber bis zum Augen-
blicke des Verkaufes am Fleischrahmen frei hiingen bleibt.

Luftbahn und Quergleise wurden von der Briickenbauanstalt
Ig. Gridl in Wien, die Fleischrahmen und Querwagen von
der Prager Maschinenfabrik- Aktiengesellschaft
vormals Ruston & Cie., die finf elektrischen Aufziige
endlich von der Hof-Maschinenfabrik A. Freilsler in Wien
geliefert,
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Selbstthitiges Wechsel-Ventil fiir Verbund.Lokomotiven.

Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover.

Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel XXIII

Fir den Betrieb der Verbund-Lokomotiven ist es in der
Regel zweckmiifsig, beim Anfahren und bei geringer Geschwin-
digkeit mit Zwillingswirkung, bei grofserer Geschwindigkeit
mit Verbundwirkung zu fahren. Das Wechseln der Arbeits-
weise nach Erreichung einer bestimmten Geschwindigkeit ge-
schieht bei den bisher bekannten Wechselvorrichtungen®) mit
der Hand. Es kann aber auch selbstthitig bewirkt werden,
indem man mit einer der bekannten selbstthiitigen Anfahrvor-
richtungen ein Auslafsventil von beschrinkter Weite verbindet,
welches bei geringer Geschwindigkeit den aus dem Hochdruck-
zylinder ausgestofsenen Dampf durchlifst, bei zunehmender Ge-
schwindigkeit aber die rascher aufeinander folgenden Dampf-
stofse zu solcher Spannung im Verbinder anstauen lifst, dals
das Anfahrventil sich umstellt und gleichzeitig das besondere
Auslafsventil -schliefst, sodals Verbundwirkung eintritt.

Das neue Auslafsventil kann als besonderes Stiick irgendwo
am Verbinder angebracht und durch geeignete Hebel und
Stangen mit der Anfahrvorrichtung verbunden werden., Es
liifst sich aber besser in einfacher Weise mit ihr vereinigen.
Abb. 4, Tafel XXIII zeigt eine solche Vereinigung mit dem
selbstthitigen Anfahrventile Bauart v. Borries**), Eingang a
ist mit dem Verbinder, Ausgang b mit dem Niederdruck-
_schieberkasten, Eingang e mit dem Einstromungsrohre verbunden.

Der beim Anfahren durch e einstromende frische Dampf
hat durch seinen Druck auf den Ansatz der Ventilstange d das
Ventil ¢ geschlossen und stromt durch die Bohrungen f zum
Niederdruckzylinder, wie bei der bekannten Anordnung. Der

*) Organ 1898, S, 42.
**) Organ 1891, S. 24. D.R.P. 43178

durch a eintretende Auspuffdampf des Hochdruckzylinders stromt
durch den Kanal n an dem Ventile h vorbei durch g frei aus,
solange die Auspuffspannung geringer bleibt, als diejenige des
frischen Dampfes in b, deren Ueberdruck ¢ geschlossen und h
offen hilt. Erst wenn die Spannung in a bei zunehmender
Geschwindigkeit und abnehmendem Drucke in b im Augenblicke
eines Auspuffes grofser wird, als in b, offnet sich ¢ und der
bei h vorbeistromende Auspuffdampf zieht dieses Ventil in die
gestrichelte Stellung auf seinen Sitz am Eingange von g und
hiilt es dort fest. Hiermit hort das Durchstromen durch n, h, g
und das Einstromen frischen Dampfes durch e, f auf und der
Auspuffdampf aus a stromt nach b, es tritt also Verbundwir-
kung ein.

Die Querschnitte der Durchstrémung n, h, g sind so be-
messen, dals die Spannung des Auspuffdampfes im Verbinder
nach jedem Auspuffe schon wieder verschwunden ist, wenn der
Hochdruckkolben seinen Riicklauf beginnt, sodals er keinen
merklichen Gegendruck erhilt. Nur kurz vor dem Umschalten
entsteht ein geringer unschidlicher Gegendruck.

Dieses Ventil eignet sich in erster Linie fiir Personen-
und Schnellzug-Lokomotiven, leistet aber auch an Giiterzug-
Lokomotiven dasselbe, wie andere Wechselventile ohne be-
stimmte Druckminderung. In der Herstellung und Anbringung
ist es erheblich billiger als alle anderen Wechselventile. Da
seine KEinzeltheile an den selbstthitigen Anfahrventilen seit
mehr als 10 Jahren erprobt sind, so wird das Ventil auch
zuverlissig und billig zu unterhalten sein. Vor denjenigen mit
Kolben hat es den Vorzug, dals es dem Dampfdurchgange ge-
ringern Widerstand bietet, also nicht wie jene die Leistungs-
fihigkeit der Lokomotiven merklich beschrinkt,

Ueber Verschiebebahnhdife.

Von Blum, Geheimem Oberbaurathe in Berlin.

I. Einleitung,

Je hoher die Betriebsbeanspruchung unserer Eisenbahnen
durch den stetig wachsenden Verkehr wird, desto grofser wird
auch der Werth und die Bedeutung gut angelegter und richtig
vertheilter Verschiebebahnhote. Die Bahnhofe bilden die wesent-
lichste Grundlage des ganzen Betriebsdienstes; in ihrer mehr
oder weniger vollkommenen Gestaltung ist in viel hgoherem
Mafse die Grenze fir die Leistungsfihigkeit einer ganzen Bahn-
strecke, ja eines ganzen Bahnnetzes zu suchen, als in der Voll-
kommenheit der Betriebsmittel und der Anlagen der freien
Strecken; und da die Betriebsleistungen fiir den Giiterverkehr
auf unseren grofsen Hauptbahnen diejenigen fiir den Personen-
verkehr in der Regel erheblich iibertreffen, so ist in den Ver-
schiebebahnhofen, als den Knoten des Giiterzugbetriebes ge-
wissermafsen der Werthmesser fiir die Leistungen unserer Eisen-

bahnen zu suchen.

Diese hervorragende Bedeutung der Bahnhofe diirfte be-
sonders in einer Zeit zu betonen sein, in der vielfach von
Seiten, die augenscheinlich mit den Anforderungen des Grols-
betriebes eines verwickelten Eisenbahnnetzes nicht geniigend
vertraut sind, Vorschlige zur Erhohung der Leistungsfihigkeit
unserer Eisenbahnen gemacht werden, die entweder auf der
Einfithrung einer anderen Betriebsweise — z. B. der Elektricitit
statt des Dampfes — oder besonderer Formen des Bahnkorpers
— z. B. der Einschienenbahnen, der Schwebebahnen u. s. w.
— beruhen, aber in der Regel das gemein haben, dals sie die
aus ihnen entspringende aulserordentliche Zunahme der Schwierig-
keiten fiir die Gestaltung eines verwickelten Bahnhofes ginzlich
iibersehen und mifsachten. Und da auch trotz des bekannten
Schlagwortes: »Trennung des Personen- und Giterverkehres«
auf der weit iiberwiegenden Zahl unserer Bahnstrecken noch
fir sehr lange Zeit beide Verkehrsarten mindestens auf der
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freien Strecke die nimlichen Gleise werden benutzen miissen,
weil es eine unverantwortliche wirthschaftliche Vergeudung wire,
wenn man diese Trennung iiberall riicksichtslos durchfithren
wollte, so wird der Giiterverkehr bei der engmaschigen Gestalt
unseres Eisenbahnnetzes mit seinen zahllosen Wechselbeziehungen
auch den Personenverkehr immer sehr wesentlich beeinflussen
und die Gestaltung der Verschiebebahnhofe mittelbar selbst da auf
den Personenverkehr nicht ohne Einwirkung bleiben, wo die
Trennung der beiden Verkehrsarten thatsichlich angingig
und nach Moglichkeit durchgefihrt ist. Wer bei seinen Vor-
schligen zur Erhohung der Leistungsfihigkeit der Eisenbahnen
und zur ricksichtslosen Durchfiihrung des erwihnten Schlag-
wortes diese Gesichtspunkte, namentlich die den Bahnhéfen bei-
zumessende besondere Wichtigkeit aufser Acht Lifst, beweist
nur, dafls er den thatsichlichen Bediirfnissen des Betriebes,
wie er sich aus unseren dichtverzweigten, ‘eng in einander
greifenden Verkehrsbeziehungen ergiebt, fremd gegeniibersteht,
und er schadet, wenn auch in gutem Glauben, der guten Sache,
d. b, der sachgemifsen Erhohung der Leistungsfihigkeit des
Eiscnbahnnetzes um so mehr, je mehr er durch scheinbare
Sachkenntnis oder durch den Hinweis auf technische Fort-
schritte, durch die zwar auf anderen Gebieten namhafte Erfolge
erzielt wurden, die aber auf den Grolseisenbahnbetrieb schlechter-
dings nicht anwendbar sind, bei den gebildeten Laien den irr-
thimlichen Eindruck erweckt, unsere Eisenbahnen bediirften
einer durchgreifenden Aenderung ihrer Betriebsweise und diese
sei bei gutem Willen verhiltnismifsig leicht durchfiihrbar und
verspreche grofse Erfolge.

1L Vertheilung und Eintheilung der Verschiebebahnhife ‘nach
der Gattung der zu hearbeitenden ZLiige.

Von besonderer Wichtigkeit ist die sachgemifse Vertheilung
der Verschiebebahnhofe iiber das Eisenbahnnetz. Sie muls nach
der Art und der Dichtigkeit des Giiterverkehrs bemessen werden,
wobei namentlich auch in Frage kommt, in wie weit es an-
gingig ist, den Giiterverkehr nach Nah- und Fernverkehr oder
auch nach der Art der Giiter oder nach beladenen und Leer-
ziigen zu trennen. Eine solche Trennung des Giiterverkehrs,
wie sie z. B. auf vielen stark befahrenen westlichen Strecken
des preulsischen Staatseisenbahnnetzes schon seit langerer Zeit
iiblich war, ist seit einigen Jahren in diesem Staatsbalnbereiche
zur allgemeinen Durchfihrung gelangt und zwar wird hier
zwischen Fern-, Durchgangs- und Ortsgiiterziigen
unterschieden.

Ferngiiterziige dienen dem Massenverkehre bestimmter
Giter, wie Koblen, Koks, Erzen, Diingemitteln u. s, w. zwischen
den Gewinnungs- und den grofseren Absatzgebieten, sowie der
Rtickbefiifderung der leeren Wagen von den Absatz- nach
den Gewinnungsstellen der Massengiiter. Sie konnen daher auf
weite Strecken geschlossen durchgefiihrt werden, bediirfen unter-
wegs nur der aus Betriebsriicksichten erforderlichen Aufenthalte
und sind in der Regel nur in wenige Gruppen zu gliedern,
wenn nicht von einer besondern Gliederung iiberhaupt ganz
abgesehen werden kann. Die zu ihrer Bildung erforderlichen
Anlagen kommen daher nur auf Bahnhofen in Frage, die ent-

weder mit einem Gewinnungs- oder einem Hauptabsatzgebiet von
Massengiitern in niherer Beziehung stehen.

Durchgangsgiiterziige befordern Wagenladungen und
geschlossene Stiickgutladungen auf weitere Entfernungen und halten
zur Aufnahme und Abgabe von Wagen nur an den Knotenpunkten
an, Thre Bildung und Auflosung erfolgt daher nur an besonders
wichtigen Knotenpunkten, wihrend die dazwischen liegenden,
weniger bedeutenden Knotenpunkte fiir diese Art der Ziige als
einfache Zwischenbahnhéfe zu behandeln sind, also der Anlagen
fir deren Bildung entbehren konnen. Fir die Gliederung der
Durchgangsgiiterziige ergiebt sich also in der Regel eine der
Zahl der berithrten Knotenpunkte entsprechende Gruppenzahl.

Die Ortsgiiterziige endlich dienen dem Giiterverkehre
von Station zu Station, sie miissen daher auf allen Bahnhofen
anhalten, nach der Reihenfolge dieser Stationen geordnet sein,
und werden in der Regel auf allen Knotenpunkten einer Neu-
bildung unterliegen. Hochstens wird auf Knotenpunkten, die
vorzugsweise nur als Anschlulspunkte minder verkehrsreicher
Nebenstrecken dienen, von der Neubildung der Ortsgiiterziige
der Hauptlinie und daher auch von der Anordnung der hierfiir
erforderlichen Gleisanlagen abgesehen werden konnen. Jedenfalls
miissen aber auf jedem Knotenpunkte mindestens die fir die
Bildung der dort beginnenden Giiterziige der Nebenlinien noth-
wendigen Verschiebe-Anlagen angeordnet werden.

Man kann die Verschiebebahnhofe hiernach ein-
theilen in solche, die nur der Bildung von Ortsgiiterziigen
dienen, in solche, auf denen aufserdem auch Durchgangsgiiter-
ziige zu bilden sind und in solche, die der Bildung aller drei
Zugarten dienen. Die erste Art ist am einfachsten, aber auch
am zahlreichsten und moglichst gleichmilsig tiber das Bahnnetz
zu vertheilen; die letzte Art ist dagegen nur an die Bewil-
tigung des Massenverkehrs auf grofse Entfernungen gebunden,
sie kommt daher seltener vor und vorzugsweise in gewissen
Gebieten, verlangt aber schr umfangreiche Anlagen; die zweite
Art liegt sowohl dem Umfange, wie der Zahl nach dazwischen,
auch sie wird aber ziemlich gleichmifsig tiber das ganze Baln-
netz vertheilt werden miissen.

IIl. Allgemeine Gestaltung der Verschiebebahnhife.

Fir die Gestaltung der Verschiebebahnhofe ist aufser den
eben erwihnten Unterschieden ihrer Zweckbestimmung noch der
Umstand in Betracht zu ziehen, ob sie auch mit den dem
eigenen Ortsgiiterverkehre dienenden Anlagen in
unmittelbare Verbindung gebracht werden miissen derart, dafls
die Anlagen der letzteren Art einen Theil des Gesammtbahn-
hofes bilden oder ob der Verschiebebahnhof von den Anlagen
fir den Ortsverkehr des eigenen Ortes ganz losgelost, mit diesen
vielmehr nur durch besondere Gleise und eigene Bedienungs-
fahrten verbunden ist. Diese letztere Anordnung wird um so
eher am Platze sein, je grofser die Anlage wird und je mehr
die Hohe der Grundstiickpreise, z. B. bei Grofsstidten oder in
Gebieten mit dichtgedréingten gewerblichen Anlagen, die Hinaus-
legung der Verschiebebahnhife aus diesen Bezirken sachgemiils
erscheinen lifst, wihrend die dem Ortsgiiterverkehre dienenden
Anlagen mehr oder minder tief in das Innere der Bezirke vor-
dringen miissen. Ein unmittelbarer Anschlufs der Anlagen fiir
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den Ortsgiiterverkehr des eigenen Ortes an den Verschiebe-
bahnhof wird dagegen auf allen Bahnhofen, auf denen nur Orts-
giiterziige zu bilden sind, die Regel bilden und sich auch bei
Verschiebebahnhofen fiir Durchgangsgiiterziige hiufig als zweck-
mifsig erweisen. ‘

Weiter wirkt auf die Gestaltung eines Bahnhofes der Um-
stand ein, in welchem Umfang fiir die zu bearbeitenden Zige
ein Wechsel der Begleitmannschaften und der Loko-
motiven, also auch die fir die Unterkunft, BekohlunQ, Wasser-
versorgung und sonstige Bedienung der Lokomotiven,- die Auf-
stellung der Packwagen, die Unterkunft der Zugbediensteten
erforderlichen Anlagen vorzusehen sind.
daran festgehalten werden missen, dafls bei einem Zuge, der
ginzlich aufgeldost wird, um zu neuen Ziigen verarbeitet zu
werden, auch der Dienst der Lokomotive und der Begleit-
mannschaft wechselt, sodals also auf jedem Verschiebebahnhofe
Anlagen der vorgedachten Art nothig sind. Je grolser aber
der zu bewiltigende Betrieb, also die Zahl der zu berick-
sichtigenden Lokomotiven und der Umfang der ganzen Ver-
schiebeanlagen ist, um so nothwendiger wird es, die Anlagen
80 zu gestalten, dals die Wege zu und von den Lokomotiv-
schuppen u. s. w. moglichst unabhingig sind von den sonstigen
Verschiebehewegungen und von den Zugfahrten, wéhrend bei
den kleineren Anlagen und bei bescheideneren Betriebsanspriichen
eine gegenseitige Behinderung der verschiedenen Bewegungen in
der Regel weniger storend ist und daher aus Ersparnisgriinden
wohl berechtigt sein kann. Das Gleiche gilt von der An-
ordnung von einander unabhiingigen Zug-Ein- und Aus-
fahrten und von der Wahrung der Moglichkeit, den Ver-
schiebedienst ohne gegenseitige Stérung und ohne
Behinderang der Zugfahrten moglichst stetig fir
die verschiedenen Richtungen und Zugarten aus-
fihren zu kénnen.

Je grofser der Verkehrsumfang und daher auch die An-
lage, um so nothwendiger ist die Vermeidung solcher gegen-
seitigen Storungen, um so sorgfiltiger mitssen alle entgegen-
stehenden Schwierigkeiten zu tiberwinden gesucht werden.

Dies fithrt zu der Frage, welche Verschiebearten der An-
lage des Bahnhofes zu Grunde gelegt werden und in welcher
Beziehung die Giiterzug-Ein- und Ausfahrgleise zu den Ver-
schiebegleisen stehen. Unter den Verschiebearten kommen fir
grofsere Bahnhofe und das Ordnen ganzer Zige die folgenden
in Betracht.

I, 1) Verschieben auf wagerechien Auszieh- und
Yertheilungsgleisen

durch wiederholtes Vorziehen und Zuriickdriicken der von Loko-
motiven bewegten Verschiebeziige. Dieses ilteste Verfahren
sollte grofseren Neuanlagen nicht mehr zu Grunde gelegt werden,
weil es einen viel grofseren Zeitaufwand, also auch melr Loko-
motiven, sowie hohere Kosten erfordert, als die neueren Ver-
schiebearten und somit der wichtigsten von einem guten
Verschiebebahnhofe zu erfillenden Forderung: grofstmogliche
Leistung bei geringstem Zeit- und Kostenaufwande, nicht gerecht
wird, Diese Verschiebeart kann hochstens bei untergeordneten

Knotenpunkten in Betracht kommen, auf denen nur Zige, von |

Im Allgemeinen wird

Nebenstrecken neu zu bilden sind. Aber selbst bei solchen
einfachsten Anlagen sollte man erwigen, ob sich nicht doch
die Anwendung eines vollkommenern Verfahrens und demgemils
die Aenderung oder Ergiinzung der Anlagen lohnt,

IIL. 2) Verschiehen auf Ablaufgleisen unter Benutzung der
' Schwerkraft. (Textabb. 1.)

Dabei sind zu unterscheiden:

2a. Anlagen wit durchgehender Neigung der Gleise.

Die zu vertheilenden und zu neuen Ziigen zusammenzu-
stellenden Wagen laufen von dem in einem geneigten Gleise
stehenden Verschiebezuge ausschliefslich durch Einwirkung der
Schwerkraft ab, ohne dafs der Zug durch eine Lokomotive
zuriickgedriickt wird und auch fir den weitern Lauf bis in die
Sammelgleise der zur Abfahrt fertigen Zige sind durchgehend
geneigte Gleise in Anwendung; die Ablaufhohe wechselt
also je nach der Stellung des ablaufenden Wagens im Zuge und
die abrollenden Wagen miissen wiederholt in geneigten Gleisen
festgehalten werden.

20, Anlagen mit stufenformiger Anordnung der Gleise,
wobei die Verschiebeziige durch Lokomotiven in vollkommen
oder annihernd wagerechten Gleisen langsam zuriick ge-
driickt werden, und die einzelnen Wagen und Wagengrappen
vori bestimmten Punkten ab in der Regel bei gleichbleibender
Ablaufhohe auf besonderen Ablauframpen selbstthitig abrollen.
Diese Ablaufpunkte sind, um leichtes Losen der Kuppelungen
wihrend des Zuriicksetzens des Verschiebezuges zu sichern mit
Gegengefille als sogenannte Eselsricken (e, e, Text-
abb, 1) ausgebildet; die abrollenden Wagen sind inv wage-

. Abb. 1.
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rechten Vertheilungs- und Sammelgleisen festzuhalten.
Ehe auf diese beiden Verfahren 2a und 2b niher ein-
gegangen wird, sei noch

3. Das Verschieben mit dem Stofsbaume

erwihnt, das in Nordamerika*) weit verbreitet ist, in Europa
bisher aber bei Verschiebebahnhofen keine Anwendung gefunden
hat und auch kaum finden wird, da es gegenitber den unter 2)
genannten Verfahren kaum Vorziige besitzt. Es wird in der
Weise angewendet, dafs sich in einem besonderen Gleise neben
dem zu vertheilenden Zuge eine Lokomotive bewegt und die
einzelnen Wagen und Wagengruppen durch den Stolsbaum von
dem stehenden Zuge abstdfst, das Verfahren erfordert also
mindestens zwis~hen je zwei Gleisen sur Aufstellung von Ver-
schiebeziigen noch ein Gleis fir die Stofsbaumlokomotiven, also
mehr Gleise, als die Verfahren 1) und 2). Das Ablaufen der

*) Organ 1887, S. 85.
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Wagen kann durch die den Gleisen zu gebende Neigung ge-
fordert werden. Das Verfahren ist besonders fiir amerikanische
Verhiltnisse ersonnen, wo die besonders frither verhiiltnismifsig
leicht gebauten Wagen das ruckweise Zuriickdriicken langer
Verschiebeziige durch Lokomotiven kaum gestatteten.

Von den beiden Arten des Verchiebens auf Ablauf-
gleisen erscheint das unter 2a) genannte vom rein theo-
retischen Standpunkte als das vollkommenere, es ist aber wegen
der nicht unbedeutenden praktischen Schwierigkeiten und Be-
denken bisher nur ganz vereinzelt verwendet, z. B. in Edgehill
bei Liverpool,*) wo es sich aber nicht um Massenverkehr
handelt, und in Dresden-Friedrichstadt.**) Die praktischen
Bedenken beruhen zunichst in der oft auftretenden Schwierigkeit,
dem ganzen Bahnhofe eine durchgehende Neigung zu geben,
weiter in der Nothwendigkeit, die Wagen um das betrichtliche
Malfs bis zum hochsten Punkte dieser Neigung zu heben, ferner
in der wechselnden Ablaufhohe und der daraus entspringenden
sehr verschiedenen Ablaufgeschwindigkeit der Fabrzeuge, weiter
darin, dals ein solches durchgehendes Geféille von nahezu 1:100
in viel ausgedehnterm Umfange besondere Sicherheitsmalsnahmen
gegen das unbeabsichtigte Abrollen der Wagen erforderlich
macht, als andere Verschiebearten, und endlich, dafs trotz
alledem die Bereithaltung von Verschiebelokomotiven nicht ganz
entbelrt werden kann, weil es eben bei Fehlliufen und &hn-
lichen Vorkommnissen schlechterdings nicht zu vermeiden ist,
die Wagen zum Theil auch gegen den Berg zu bewegen.

Die beiden ersten und das letzte Bedenken sind die wich-
tigsten und sie sind im Zusammenhange mit der an einen

gut angelegten Verschiebebahnhof zu stellenden
Forderung zu erdrtern, dals sowohl beim Vertheilen der
Wagen aus den angekommenen Ziigen, als auch bei der Bildung
und der demnichstigen Ausfahrt der neuen Ziige Rickliufe
nach Moglichkeit vermieden werden sollen. Dieser For-
derung wird am vollkommenster geniigt, wenn die Einfahrgleise
fir die Giiterzuge an dem einen Bahnhofsende liegen und die
Gesammtanordnung so getroffen ist, dafs die zu vertheilenden
Wagen unmittelbar aus den Einfahrgleisen in die Ver-
theilungsgleise ablaufen und auch aus diesen durch einfachen
Weiterlauf in den am entgegengesetzten Ende liegenden Auf-
stellungsgleisen fir die zur Abfahrt bereiten Ziige wieder zu
fertigen Ziigen zusammengesetzt werden konnen. So ergiebt
sich fiir jede Zugrichtung eine besondere, dieser Richtung ent-
sprechende Haupt-Verschiebeanlage. Da die Linien verwandter
Richtung auch in Bahnhofen, in denen mehrere Linien zu-
sammenlaufen, meist an jedem Bahnhofsende zusammengefafst
sind, so kommen meist auch bei Knotenpunkten zwei den
Bahnhof in entgegengesetztem Sinne durchlaufende Hauptrich-
tungen in Frage. Wenn nicht besondere von dieser Regel ab-
weichende Verhiltnisse vorliegen, auf die spiter noch néher
eingegangen werden wird, so erscheint daher auch bei
Knotenpunkten eine Gesammtanordnung mit zwei
dhnlichen, aber sich selbststindig von den beiden
Bahnhofsfliigeln aus in entgegengesetzter Richtung
entwickelnden Haupt-Verschiebeanlagen, wie sie in
Textabb. 2 dargestellt ist, als die fiir den Betrieb natur-
gemilseste und mit der Mindestzahl von Riickliufen ver-

Abb. 2.
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bundene. Wiirde einer derartigen, zweiseitig entwickelten An-
ordnung  das Verschiebeverfahren 2a zu Grunde gelegt, so
wiirden in Folge der durchgehenden Neigung in den zwei ent-
gegengerichteten Haupt-Verschiebeanlagen an den Bahnhofsenden
zwischen den hoch liegenden Einfahrgleisen und den tief
liegenden Ausfahrgleisen sehr betrichtliche, fir die Uebersicht-
lichkeit und einfache Betriebsiiberwachung auf dem Bahnhofe
hochst listige Hohenunterschiede entstehen. Will man aber
diese Hohenunterschiede vermeiden, so mufs man auch auf die
Zweitheilung und damit auf den Vortheil verzichten, die Riick-
liufe fir die beiden entgegengesetzten Hauptrichtungen in
gleichem Malfse auszuschliefsen. Man mufls vielmehr den

*) Organ 1897, 8. 233.
**) Centralbl. d. Bauverw. 1896, 8. 460; Zeitschrift des Vereines
deutscher Ingenieure 1898.
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ganzen Bahnhof mit einem einheitlich durch-
laufenden Gefdlle anlegen, wie dies z. B. in Dresden-
Friedrichstadt thatsichlich geschehen ist. Dann miissen aber
natiirlich die Ziige der einen Hauptrichtung den Bahnhof der
Linge nach sowohl bei der Einfahrt, als auch bei der Ausfahrt
durchfabren. Zudem wird der grofse Hohenunterschied der
auch bei solch einseitiger Anlage zwischen den beiden entgegen
gesetzten Bahnhofsenden entsteht, die unmittelbare Ausbildung
der hochliegenden Ablaufgleise als Giiterzugeinfahrgleise selbst
fir die dieser Gleislage entsprechende Zugrichtung oft geuug
erheblich erschweren oder gar verhindern, weil die rechtzeitige
Gewinnung der nothwendigen Hohenlage von den anschliesenden
freien Strecken kaum moglich ist. Dann mufs der theoretisch
allerdings vollkommendsten Verschiebeart zu Liebe selbst fiir
beide Zugrfchtungen auf den Vortheil kiirzester Verschiebewege

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIL Band. 7. u. 8. Heft. 1900. 23
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und moglichsten Wegfalles aller riickliufigen Bewegungen ver-
zichtet werden, wie es in Dresden-Friedrichstadt allerdings that-
sichlich geschehen ist.

Das unter 2b genannte Verschiebeverfahren mit
fester Ablaufhohe und Eselsriicken ist daher das
fir eine zweckmilsige Bahnhofsgestaltung ge-
eignetere, namentlich konnen hier die aus den Ablauframpen
entspringenden unvermeidlichen Hohenunterschiede in solchen
Grenzen gehalten werden, dals es im Allgemeinen immer
moglich ist, die Ablaufhohe bei der Einfahrt der Giiterzige
unmittelbar zu gewinnen, d. h. die an den Bahnhofsenden an-
zulegenden Giiterzug-Einfahrgleise gleich als Ablaufgleise zu
benutzen. Dieser Grundsatz ist allerdings bei ilteren Anlagen
mit Ablaufgleisen vielfach nicht befolgt, vielmebr findet man
dort die Giiterzug-Einfahrgleise im Innern der Bahnhéfe an-
geordnet, so dafs die Giterziige erst von hier aus auf die hoch
liegenden Ablaufgleise hinaufgezogen, und dann behufs Ver-
theilung der Wagen und Wagengruppen wieder zuriickgedriickt
werden missen. Solche Anlagen erfordern natiirlich mehr Platz
und wesentlich grofsern Kraft- und Zeitaufwand, als wenn die
Giiterziige unmittelbar in die Ablaufgleise einfahren konnen.
Sie sollten bei Neuanlagen daher jedenfalls vermieden und selbst
bei vorhandenen Bahnhofen, wenn irgend angiingig, im Sinne
der bessern und leistungsfihigern Anordnung abgeiindert werden;
dies wird ibrigens nicht selten ohne allzugrofse Schwierigkeiten
mdoglich sein und bietet dann ein einfaches Mittel, die Leistungs-
fahigkeit des Bahnhofes ohne Aufwendung hoher Kosten be-
tréchtlich zu erhéhen.

Diese dlleren Anlagen zeigen auch noch vielfach den
Uebelstand, dafs die Auszieh- und Ablaufgleise, in denen die
Zige oder Zugtheile behufs Vertheilung der Wagen zuriick-
gesetzt werden, von den Giiterzugeinfabr und den daneben
liegenden Vertheilungsgleisen aus mit mehr oder minder gleich-
mifsig durchgehender Neigung ansteigen, so dafs die Wagen
entweder vom stehenden Zuge ablaufen miissen, wobei die Ab-
laufhohe starken und storenden Schwankungen unterliegt, oder
dafs die Lokomotive, um gleiche Ablaufhohen zu erhalten, den
Verschiebezug im Gefille zuriickstofsen, anhalten, wieder zuriick-
stofsen muls. Eine derartige Anordnung mufls als verfehlt und
ein wiederholtes Zuriickstofsen und Anhalten eines schweren
Zuges im Gefiille geradezu als betriebsgefibrlich bezeichnet
werden. s ist vielmehr durchaus nothwendig, dic Anlagen so
zu gestalten, dals das Ablaufen der Wagen lediglich durch die
Schwerkraft erfolgt, und die Lokomotive nur die Aufgabe hat,
den Zug derart zuriickzusetzen, dals die Wagen und Wageu-
gruppen den Ablaufpunkt allmilig erreichen. Das Ablaufgleis
muls also aus der eigentlichen, verhiltnismiifsig kurzen, aber
stark geneigten Ablauframpe und einem wagerecht oder miit
schwacher Gegenneigung angelegten Zuriicksetzgleise von ganzer
Zugléinge bestehen und zwischen beiden Theilen mufs sich der
sogenannte Eselsriicken (Textabb. 1) befinden, so dafs
leichte Losung der Kuppelungen des zuriickzusetzenden Zuges
gesichert wird. Auf sorgsame Ausrundung der Gefillwechsel
braucht bei der geringen Geschwindigkeit, mit der solche An-
lagen befahren werden, nur in so weit gesehen zu werden, dals
sich die Réider der etwa entlasteten Endachsen dreiachsiger

Fahrzeuge nicht etwa um Spurkranzhéhe von der Schiene ab-
heben konnen. Man kann die Brechpunkte also schon ziemlich
unvermittelt anlegen, was mdoglichst guter Raum- und Gefill-
ausnutzung zu Gute kommt,

Wenn irgend angiingig, wird es sich empfehlen, bei der
Abzweigung der Giiterzuggleise von den Strecken-Hauptgleisen
und ihrer KEinfihrung in den Verschiebebahnhof Schienen-
kreuzungen selbststindiger Fahrstrafsen, besonders solcher ver-
schiedener Bahnstrecken und entgegengesetzter Richtung zu ver-
meiden und durch Bahniiberbriickungen zu ersetzen. Da nun
die einfabhrenden Giiterziige in die hochliegenden Ablaufgleise
gefithrt werden sollen, so liegt der Gedanke nahe, die Giiterzug-
Einfahrgleise tiher die Personenzughauptgleise hinwegzufiihren
und umgekekrt der verhiltnismilsig tiefen Lage der Aufstellungs-
gleise fiir die zur Abfahrt bereiten Giiterziige entsprechend mit
den Giiterzugausfahrt-Verbindungen unter den Personenzug-
gleisen herzugehen.

So wiirde sich z. B. bei-der Zusammenfithrung von drei
zweigleisigen Durchgangsbahnen zu einem nach zwei entgegen-
gesetzten Hauptrichtungen entwickelten Verschiebebahnhofe die
in Textabb. 2 dargestellte Anordnung ergeben. Dabei sind die
Personenzuggleise fir Richtungsbetrieb so aneinander gereiht,
dafs sich im Ganzen mdglichst wenig Schnittpunkte der Fahr-
stralsen ergeben und zwar sind die Personenzuggleise der Seiten-
strecke I z. B. an die Aufsenseiten*) gelegt. Fiir die Giiterzug-
einfabr- und Ausfabrgleise ist die Reihenfolge der von links
einmiindenden Bahnen I, II, III gewihlt.

Behidlt man diese Reihenfolge durch den ganzen Bahnhof
bei, so ergiebt sich am rechten Fliigel fiir die Giitergleise grade
die entgegengesetzte Aufeinanderfolge, als die der dort zu-
sammenlaufenden Bahnen und es entstehen hierdurch an diesem
Flugel mehr Schnittpunkte fiir die Giiterzugfahrstralsen, als an
dem Fliigel, an dem die Gleis- und Bahunreihenfolge- iiberein-
stimmen., Man kann bei sachgemiifser Anordnung der Zufihrungs-
linien und bei ibereinstimmender Reihenfolge die Zahl der
Schnittpunkte der Giiterzugfahrstrafsen unter sich und mit den
Personenzugfabrstrafsen an einem Fligel auf 2n (n — 1) 4 1
beschrinken, deren Vertheilung auf die unmittelbar an die Per-
sonenzuggleise anschlielsende Giitergleisgruppe B und auf die
dulserste Gitergleisgruppe C je nach der Reihenfolge der Per-
sonenzuggleise verschieden ausfillt. Bei der in Textabb. 2 ge-
wiihlten Anordnung der Gruppen ergeben sich fiir die Gruppen B
und C am linken Fligel n(n 1) — 1 und (n — 1) (n — 2),
bei 8 zweigleisigen Bahnen 11 -+ 2 = 13 Schnittpunkte. Durch
die Umkehrung der Reihenfolge an einem Fliigel treten bei
der dufsern Giitergleisgruppe noch n — 2, bei der innern n — 1,
allgemein zusammen 2 n — 3, bei 3 Bahnen 1 -+ 2 = 3 Schnitt-
punkte hinzu,

Auf Bahnhiofen, auf denen alle, oder doch die meisten
Zuge neu zu ordnen sind, ist es nun nicht nothwendig, die
an dem einen Fligel nach der Reihenfolge der Bahnen gewihlte
Aufeinanderfolge der Einfahrgleise auch fir die Reihenfolge der
Gleise fir die ausfahrenden Ziige beizubehalten, weil ja doch

*) Bei drei sich schneidenden Bahnen entstehen an jedem Fliigel 6,
allgemein bei n-Bahnen n (n—1) Schnittpunkte zwischen Personen-
zugfahrstraflsen.
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die zur Abfahrt fertig zu- stellenden Zige aus den Zigen der
verschiedenen Richtungen gebildet werden, also eine vollkommen
getrennte Behandlung der Ziige der Bahnen I, II, III iiberhaupt
nicht moglich ist, die Wagen aus den aus diesen Richtungen
angekommenen Zigen vielmehr sowobl in die Abfahrgleise der
eigenen, als auch der andern Bahnstrecken ablaufen miissen.

Es erscheint daher in solchem Falle unbedenklich, die
Reihenfolge der Gleise an jedem Bahnhofsfligel zu Gunsten
einer Verminderung der Fahrstralsenschuittpunkte nach der
Reihenfolge der Bahnen zu wihlen, d. h. die Gleisreihenfolge
innerhalb des Bahnhofes wechseln zu lassen (Textabb. 3). Nur
wenn der Bahnhof von einer entsprechenden Zahl von Giiter-

Abb. 8.
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zigen durchfahren wird, die keiner Umbildung unterliegen,
wird es sich empfehlen, die an dem einen Fliigel nach der
Dahnreihenfolge gewiihlte Aufeinanderfolge der Einfahrgleise
durch den ganzen Bahnhof bis zu den am entgegengesetzten
Fligel liegenden Aufstellungsgleisen fir die abgehenden Zige,
trotz der dadurch nothwendigen, allerdings nicht erheblichen
Vermehrung der Gleisschnittpunkte beizubehalten, weil eine
solche Vermehrung der Gleis-Ueber- und Unterfiihrungen der
andernfalls im Bahnhofe unvermeidlichen Kreuzung von Fahr-
strafsen durchgehender Giiterziige zweifellos vorzuziehen ist.
Wo es je nach den ortlichen Verhiltnissen nicht angingig oder
angebracht ist, die Giiterzug-Einfahrgleise iiber die Personenzug-
gleise hinwegzufithren, erstere vielmehr vor dem Bahnhofe in
verbéltnismifsig tiefer Lage verbleiben miissen, wird sich oft
empfehlen, sie nach dem Ablaufpunkte, dem Eselsriicken, hin méifsig
ansteigen zu lassen, um so die Ablaufhohe allmilig zu gewinnen;
jedoch ist mit Riicksicht auf ein nicht zu schweres Zuriickstolsen
der Zige und auf die Bestimmungen in 7,3 der Normen und 34,2
der technischen Vereinbarungen eine stirkere Neigung als
1:400 im Allgemeinen nicht zu empfehlen (strichpunktirte
Linie in Textabb. 1). Namentlich bei der Ergiinzung und Ver-
besserung alter Anlagen, die noch besondere Giterzug-Einfahr-
gleise im Innern des Bahnhofes haben, konnen die Ausziehgleise
auf solche Weise oft leicht zu Ablaufgleisen und durch Ver-
bindung mit den’ Hauptgleisen zar unmittelbaren Einfahrt der
Giiterziige ausgebildet werden. '

Wenn die Verschicbeanlagen bei Eisenbahnknotenpunkten
von beiden Bahnhofsfliigeln aus selbststindig, also mit entgegen-
gesetzter Richtung der Verschiebebewegungen entwickelt sind,
miissen selbstverstindlich zwischen diesen beiden Hauptanlagen
entgegengesetzter Richtung Uebergabegleise fiir die Wagen
vorhanden sein, die zwischen ‘den an dem nimlichen Bahnhofs-
fligel einmiindenden Bahnen iibergehen, den Bahnhof also an
ihrem Eingangsfligel wieder verlassen und daher von der einen
in die andere Hauptanlage ibergeleitet werden miissen. Fir
die Ueberleitﬁng dieses Verkehres um die Ecke missen die
betreffenden Wagen den Bahnhof in einzelnen Verschiebebewe-
gungen der Linge nach zweimal durchfahren, indem z. B. die
an der O-Seite (Textabb. 2) ein- und wieder ausgehenden

Wagen zuniichst durch besondere Uebergabegleise nach dem

W-Fliigel verbracht und dann von hjer wieder nach den am
O-Flugel liegenden Ausfahrgleisen verschoben werden miissen.
In solchem Falle kann es bei starkem Uebergangsverkehre auf
einem oder auf beiden Fliigeln in Frage kommen, ob es nicht
zweckmifsiger ist, von der Zweitheilung des Bahnhofes nach
den zwei Hauptrichtungen abzusehen und den ganzen Bahnhof
in einseitiger Entwickelung anzaordnen, also z, B. nur von O
nach ‘W, wobei die Giiterzugeinfahr- und Ablaufgleise fiir alle
Richtungen bei O, die Aufstellungsgleise fir die zur Abfahrt
fertigen Ziige alle bei W anzuordnen wiren. Dabei wird
allerdings der Weg fiir alle von der W-Seite einlaufenden und
fir alle nach der O-Seite ausfahrenden Giiterziige um die Linge
des ganzen Bahnhofes vergrofsert, und die von W kommenden
und nach O weitergehenden Wagen miissen den Bahnhof sogar
dreimal, zweimal in Zugfahrten und einmal in Verschiebe-
bewegungen, durchfahren. Da aber die kilometrischen Kosten
der Zugfahrten wesentlich niedriger sind, als die der Verschiebe-
fahrten, besonders wenn es sich, wie in solchem Falle, nur um
einen im Vergleiche zur Gesammtfahrlinge der Ziige uner-
heblichen Zusatz handelt, so werden sich die Betriebskosten bei
einer solchen einseitig entwickelten Anlage bei einer gewissen
Stirke des Uebergangsverkehres zwischen den an einem Fliigel
liegenden Linien doch niedriger stellen als bei der zweitheiligen,
nach den zwei Hauptrichtungen gestalteten Anlage des Bahn-
hofes. Dazu kommt noch, dafs eine solche einseitige Bahnhofs-
entwickelung eine einheitlichere Gesammtanordnung erméglicht
und fiir den Betrieb manche beachtenswerthe Vortheile bietet,
so z. B. in der Regel eine bessere Ausnutzung der Verschiebe-
Lokomotiven und Mannschaften gestattet, und eine Erleichterung
des Aufsichtsdienstes ermdglicht ; sie wird daher gegebenen Falles
stets in ernsteste Erwigung zu nehmen sein. Die Entscheidung
der Frage, in welcher Richtung man die Entwickelung des
Bahnhofes von den Einfahr- zu den Ausfahigleisen sucht, also
z. B. von O nach W oder von W nach O, hiingt vorzugsweise
von den ortlichen Verh#ltnissen ab, z. B. von der etwa ge-
gebenen ‘Neigung der Hauptlinie oder des Gelindes. Wenn der
Verkehr an beladenen Wagen in einer der beiden Hauptrich-
tungen den Verkehr an leeren Wagen iibersteigt, so wird es
sich als besonders giinstig erweisen, wenn die Einfahr- und Ab-
laufgleise auf dem Fligel angelegt werden konnen, an dem die
23%*
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vorwiegend aus beladenen Wagen bestehenden Ziige einlaufen,
denn dann sind nur die vorwiegend aus leeren Wagen ge-
bildeten Ziige bei der Ein- und Ausfabrt um den fir den Ab-
lauf der Wagen nothigen, im Bahnhofe herzustellenden Héohen-
unterschied zu heben. Ist dieser nothwendige Hohenunterschied H
grofser, als der in der Bahnneigung auf die Bahnhofslinge L
etwa zu Gebote stehende h, so erfordert zwar die in Textabb. 4

Abb. 4.
AN
w AN 0
H N
FEN
Ch Tt

mit ausgezogenen Linien angedeutete Anordnung, bei der die
Richtung der Bahnhofsneigung der Richtung der schon vor-
handenen Streckenneigung entspricht, ein Mindestmals von
Hebung fir die einfahrenden und ausfahrenden Ziige; die nach
W abgehenden Ziige miissen aber gegen Steigung ausfahren,
was sich namentlich bei Lastziigen als milslicher erweisen kann,
als die bei der mit strichpunktirten Linien angedeuteten An-
ordnung nothwendige vermehrte Ilebung der einfahrenden Ziige.
Ueberhaupt erscheint es unter sonst gleichen Verhéltnissen
weniger mifslich, einen einfahrenden, also schon in Bewegung
befindlichen Zug die fiir den Wagenablauf erforderliche Hohe
ansteigen zu lassen, als einen ausfahrenden, also erst in Gang

zu setzenden Zug. Die mit strichpunktirten Linien angedeutete

Anordnung kann daher doch ihre Vortheile haben, besonders
wenn h im Verhiiltnisse zu H nicht grols ist und man vielleicht
das letztere Mafs durch entsprechende Gestaltung der einzelnen
Abldufe herabdriicken kann.

Ist eine einseitig entwickelte Anlage gerecht-
fertigt, so kann unter Umstinden auch eine auf Grund des
unter 2a) genannten Verschiebeverfahrens gestaltete Anlage mit
durchgehender Neigung am Platze scin, wenn die ortlichen
Verhiltnisse sie besonders begiinstigen und namentlich die un-
mittelbare Einfilhrung der am einen Bahnhofsfliigel einlaufenden
Giiterzuge in die dort anzuordnenden hochliegenden Ablaufgleise
gestatten.  Allerdings bleibt ein Theil der oben erwihnten
Nachtheile einer derartigen Anlage bestehen, so der groflse
Hohenunterschied zwischen den beiden Bahnhofsfligeln, die Ver-
mehrung der Sicherungsmalsnahmen gegen unbeabsichtigtes Ab-
laufen, die wechselnde Ablaufhohe und die Unmoglichkeit, ganz
ohne Lokomotiven auszukommen.

Es ist noch zu untersuchen, wie grols der Uebergangs-
verkehr »um die Ecke« des einen Bahnhofsfligels sein mulfs,
um eine einseitig entwickelte Bahnhofsanordnung zu rechtfertigen
In Textabb. 2 seien die am O-Fligel im Durchgangsverkehre
ein- und ausgehenden Verkehrsmengen mit a, und a, und die
des entgegengesetzten W-Fligels mit b, und b, bezeichnet,
ferner stelle m das Verhiltnis der auf die Einheit bezogenen
Verschiebekosten k, zu den Zugkosten k, dar, so dals
k, =mk, ist, und endlich seien die aus der Eingangsverkehrs-
menge a; und ‘b, an demselben Fliigel wieder ausgehenden,
s>um die Ecke« zu bewegenden Verkehrsmengen a,x und b,y.

Die Kosten der Zug- und Verschiebebewegungen im Bahnhofe
werden dann bei zweiseitig entwickelter Anlage:

Gl 1) . k, (a;m -4 a;xm + bym - b, ym)
und bei einseitig von der O- nach der W-Seite entwickelter
Anordnung:

Gl 2. . . . k(a,+am- by bym).

Die einseitige Anordnung ist gerechtfertigt, wenn der letzte
dieser beiden Werthe nicht grofser ist, als der erste; setzt man
daher beide Werthe gleich und beriicksichtigt, dafls aufserdem
a,x + by, — b,y =a, sein mufs, so erhilt man fir die zur
Rechtfertigung der einseitigen Anordnung nothwendigen Mindest-
werthe fir den Verkehr »um die Ecke«:

X=a2-|—b2—|—m(a,2—b2)
2a,m
_2y4-by—m(@,— by
- 2b,m

Gl. 3).

¥
oder wenn man b, = n,a, setzt:

a9
X=231m{1 —|—n2—|—m(1——n2)}

Gl 4). . .
1
Y=m{1-l—n2—m(1—-n2)}

Bei der Entwickelung der einseitigen Anordnung von der
W- nach der O-Seite erhidlt man:

=b1+31 —m (b, —3a,)
2a,m

=b1 +a, 4 m(,—a) ’
2b,m

oder wenn a; = n, b; gesetzt wird:

X

.....

Y1

) 1
xl=——{1—|—n1'——m(1—n1)}
GL6) ... 2 mn, :

— b1
H= gl Lm0

Die Werthe fir x aus Gl. 3 und 4 und fir y, aus GL 5
und 6 werden um so kleiner, je grofser m wird und je grolser
a, beziehungweise b, im Vergleiche zu a, und b, beziehungs-
weise a, und b, sind, d. h. die einseitige Anlage ist um so
eher gerechtfertigt, je hoher die Kosten der Verschiebe- gegen-
iiber denen der Zugbewegungen sind, und weiter, je grofser
die an dem fir den Beginn der einseitigen Entwickelung ge-
wiihlten Bahnhofsfligel eingehende Verkehrsmenge gegeniiber
der dort ausgehenden ist. Es ist also zweckmifsig, die Bahn-
hofsanordnung so zu treffen, dals sich die zu verschiebenden
Wagen in der Richtung des stdrkern Verkehres durch den
Balnhof bewegen. Die Werthe von y aus Gl. 3) und Gl 4)
und von x; aus Gl 5) und Gl. 6) zeigen, dals diese Grolsen
aufser von der Verhiiltniszabl m nur von dem Verhiltnisse n,
und n, abhingen, also von dem Verhiltnisse, in dem die ein-
und ausgehenden Verkehrsmengen in der zur Bahnhofsent-
wickelung umgekehrten Verkehrsrichtung zu einander stehen.
Die Werthe fallen mit zunehmendem m und steigen mit wach-
sendem n.

Setzt man der Einfachheit wegen a, =a,, b; =b,, d. h.
nimmt man an, dals die an demselben Fliigel ein- und aus-
gehenden Verkehrsmengen gleich grofs sind, eine Annahme, die
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beziiglich der Achsenzahl wohl in der Regel ohne grofse
Fehler zutrifft, so gehen die Gl. 4) und 6) ﬁber in:
1
X=Y1=m{l + n—]—m(l-—n)}

Y=X1=2rlnn{1—}-n—m(1—n)»}

Diese Vereinfachung erscheint um so eher zuldssig, als es
bei Verschiebebewegungen auf einem Bahnhofe mit Ablaufgleisen
keine ausschlaggebende Rolle spielt, ob beladene oder leere
Wagen bewegt werden, aufserdem wird der aus Gl. 4) und
Gl. 6) berechnete Werth von x; oder y,, wenn a, nicht gleich a,
und b; nicht gleich b, ist, bei einem sachgemils angelegten
Bahnhofe, d. h. wenn in Gl. 4) a, > a, und in GL 6) by >1b,
ist, kleiner, als der aus Gl. 7) berechnete Anniherungswerth,
sodafs man bei Zugrundelegung der einfachern Ausdriicke jeden-
falls keine fiir die einseitige Bahnhofsanlage zu giinstigen Er-
gebnisse erhilt.

Aus Gl. 7) ergiebt sich fir y=10, d. h. wenn an dem
einen Fligel ein Verkehr um die Ecke iiberhaupt nicht statt-
findet, z. B, weil hier iiberhaupt nur eine Zufithrungslinie vor-
handen ist, oder weil der Eckverkehr schon auf einem Vor-
bahnhofe iibergeleitet wird, der Werth fiir

GLT). ..

— 1
n=m—~ und fir x =0
al. 8) m 1
DR m-1 e ,
n= ) woraus sich fiir diesen Grenzfall fiir x

oder fir y der Werth

Gl. 9) x oder y = ergiebt.

2
m- 1
Anderseits mufls, wenn an dem einen Fliigel ein Verkehr
um die Ecke nicht stattfindet, also z. B. y =0 ist, x auch
gleich 1 —n sein, weil sonst die vorausgesetzten Verkehrsein-
und Ausginge nicht gedeckt sind.

2
m-+41
m—1 gleich grofs; setzen wir fiir den entsprechenden
m -1 .

Grenzwerth von x x!, so erhalten wir:

Gl. 10)
Man kann den Werth m wohl zu 4 bis 6, d. h. die Kosten

der Verschiebe-Bewegungen um 4 bis 6 Mal hoher annehmen,-als

die Kosten der Zugbewegungen. Dann ergeben sich fur x und y

bei verschiedenen Grofsen von n die in der nachstehenden Zu-

sammenstellung I enthaltenen Werthe:

Die Werthe und 1 —n sind pur fiir den Werth

n—=

X1=1—_n.

Zusammenstellung I

m=4
n— | 025 | o050 | 060 | 075 | 100 | 1,38 | 167 |20 | 40
g—1tn ton =m) _ | o531 | 0438 | 040 | 0344 | 025 | 0125 | o — | =
7= l—iﬂ—;mmn(—l_“) = - | = o | o125 | 025 | 0344 | 040 | 0438 | 0531
M=1—n= | 075 | 050 | 040 | 025 0 — | = = | =
m=35
n= | o025 |05 |o067 |om |10 |13 |15 |20 |40
x= 1WA o50 | 040 | 038 | 030 |02 |o0e7 | 0 | — | -
y= ﬂ-;—;nél—“—m =1 — — 0 | 0067 | 020 | 030 | 033 | 040 | 050
x1=1—n= | 0,7 0,50 0,33 0,25 0 — — — —
m==6
n— 1|l 025 | 050 | 0714 | 075 | 1,0 | 138 | 1,40 | 20 | 40
x—1tn +2’r“n (L=m) _ || 0479 | 0375 | 0286 | 0271 | 0,167 | 0,028 | 0 — | =
y=ltn—ml—n ;I;“n“ mLOJ, — 0 | 0028 | 0167 | 0271 | 0,286 | 0,375 | 0479
M—1—n= | 075 | 050 | 0,28 | 0,25 0 — | -] - —

Man ersieht aus dieser Nachweisung, dafs bei den mittleren
Werthen von n, wenn also der Umfang des Verkehres auf den
beiden Fliigeln nicht stark verschieden ist, schon ein mifsiger
sich »um die Fcke« bewegender Verkehr ausreicht, um eine
Bahnhofsanlage mit einseitiz entwickelter Anordnung zu recht-
fertigen. Und zwar geniigt hierzu, wenn der Eingang auf
beiden Fliigeln gleich, n also = 1, x=y ist und m gleich
4,5 oder 6 angenommen wird, schon ein Eckverkehr von nur
/4 /s oder 1/ des Eingangsverkehres jedes Fliigels, wihrend
der Eckverkehr 2/;, 1/, oder 2/, des Eingangsverkehres an

dem einen Fliigel betragen mufs, wenn sich an dem andern
Fliigel iiberhaupt kein Verkehr um die Ecke bewegt, d. h,

—1 . .
wenn y = 0 und n = 2 T also gleich 3/;, %/, oder 8/, wird.

n . s e e .
, also x' > x, so ist die einseitig entwickelte

n
m - 1
Babnhofsanordnung unter allen Umstinden gerechtfertigt. Der
etwaige Ortsverkiehr des eigenen Bahnhofes ist bisher nicht be-
riicksichtigt worden, aber es ist einleuchtend, dafs er stets zu
Gunsten einer einseitig entwickelten Anlage ins Gewicht fillt,

Wird n <
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weil er bei zweiseitiger Anlage immer zum Theil von der einen
zur andern Anlage iibergeben, also doppelten Verschiebebewe-
gungen unterworfen werden muls.

Dagegen spricht ein anderer Umstand gegen die Anlage eines
einseitig entwickelten Bahnhofes. Dabei sind ndmlich Kreuzungen
der von dem einen Bahnhofsfliigel durch den ganzen Bahnhof nach
den am entgegengesetzten Fliigel liegenden Ablaufgleisen zu fiih-

renden Giiterzug-Einfahrgleise mit einem Theil der Verscbiebe-

-gleise, oder mit den Giiterzugausfahrgleisen derselben Hauptrich-

tung, die gleichfalls durch den ganzen Bahnhof gefithrt werden
miissen, unvermeidlich., Man kann die betreffenden Giiterzugein-
fahrgleise entweder zwischen den fiir die Aufstellung der zur
Abfahrt fertigen Giiterziige dienenden Gleisen hindurchfiihren
(Gleisgruppe A in Textabb. 5) oder seitlich an diesen vorbei

Abb. 5.

v/ =,
AN

Abb. 6.

/ﬂ
. /4 4

(Textabb. 6). Im ersten Falle entstehen aber listige Kreuzungen |

mit den Verschiebestralsen, die um so stérender werden, je stiirker
der sich »um die Ecke« bewegende Verkehr, d. h. um so eher
eine einseitig entwickelte Bahnhofsanlage am Platze ist, sodafs
eine solche Losung wohl nur ausnahmsweise in Frage kommen
kann. Im zweiten Falle kreuzen sich die Giterzugein- und Aus-
fahrgleise derselben Hauptrichtung.

Dieser letzte Uebelstand ist zwar auch listig, ist aber
jedenfalls im Allgemeinen als der kleinere zu bezeichnen, be-

sonders da sich die daraus fir den Betrieb entspringenden Kr-
schwernisse wohl nicht selten durch Herstellung einer schienen-
freien Kreuzung ganz werden umgehen lassen (Textabb. 6), so
dafs hochstens hohere Anlagekosten aufzuwenden sein wiirden.
Die hier noch nicht erorterte weitere Gestaltung der in den
Textabb. 5 und 6 dargestellten Anordoungen wird fiir spéter
vorbehalten.
(Fortsetzung folgt.)
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Ueber die Grenzen, welche der Fahrgeschwindigkeit auf Eisenbahnen durch die Fliehkraft
' in den Bahnkriimmungen gesetzt werden.

Von Richard Petersen zu Elberfeld.
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel XXV.

I. Standbahn,

Auf den deutschen Hauptbahnen sind die zuliissigen Hochst-
geschwindigkeiten in Bahnkriimmungen durch die Betriebs-
ordnung § 26 folgendermalsen festgesetat:

: ‘Kriitmmungshalbmesser
180 200 250 300 400 500 600 700 800 900 ™,
Hochstgeschwindigkeit
45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 km/St.

Das Fahrzeug, welches die Kriimmung durchfihrt, steht
unter dem Kinflusse seines Gewichtes G und der Fliehkraft H,
fir welche die Beziehungen gelten:

: 2
H=M.V
r
=9
8

worin g die Erdbeschleunigung, V die Fahrgeschwindigkeit und
r den Kriimmungshalbmesser bedeutet. Fliehkraft und Gewicht
bilden eine Mittelkraft, welche unter dem Winkel ¢ gegen die
Senkrechte geneigt ist, und es ist:
tng @ = -Ii = V—z
G gr

Diese Beziehung ist in Abb. 1, Taf. XXV fiir Geschwindig-
keiten von O bis 200 km/St. als Ordinaten und fiir Halbmesser
von O bis 1000™ als Abscissen dargestellt. Um diese Dar-
stellung so zu erhalten, dals die Werthe tng ¢ als gerade
Linien erscheinen, sind die Wurzelwerthe der Halbmesser
als Abscissen aufgetragen. Fir r — 100 ™ und V = 80 km/St
wird z. B. tng ¢ = 0,50. :

In Abb. 1, Taf. XXV sind auch die zulissigen Grenzwerthe
fir die deutschen Hauptbahnen, die Osterreichischen Staats-
- bahnen und die osterreichische Siidbahn eingetragen.

Die groflste Neigung der Mittelkraft aus Fliehkraft und
Gewicht erlauben die deutschen Vorschriften beim Halbmesser
200 ™, Der Verlauf der Grenzlinie zeigt, dals nicht etwa die
Riicksicht auf die Beziehungen zwischen Lokomotiv-Achsstand,
Spurweite und Halbmesser, sowie die Massenwirkung der Loko-
motive fiir deren Festsetzung malsgebend waren; in diesem
Falle miflste die Linie entgegengesetzte Ausschwenkung zeigen,
da die Zwingungen der Fahrzeuge im Gleise bei den grofsern
Kriimmungshalbmessern geringer werden. Wenn fir den Halb-
messer 200 ™ die Geschwindigkeit 50 km/St. erlaubt wird, so
muls fir den Halbmesser 1000 ™ die Geschwindigkeit 112 km/St.
erreichbar sein.

Die osterreichische Staatsbahn und Siidbahn lassen zwischen
r=160™ und 500 ™ eine Neigung der Mittelkraft zu, welche
rund derjenigen der deutschen Hauptbahnen bei r — 200 ™
entspricht: tng ¢ = 0,10.

Diese Festsetzungen griinden sich auf eine sechzigjihrige
Erfahrung und gestatten ohne Weiteres die Festsetzung der
Hochstgeschwindigkeit bei kleineren Kriimmungshalbmessern, als

180 ™ und grofseren als 900™, Abb. 1, Taf. XXV ist auch
benutzbar fiir Halbmesser iiber 1000 ™, wenn man die Abscissen-
theilung mit 100 und die Ordinatentheilung mit 10 verviel-
faltigt.

Die Mittellinie durch die Grenzwerthe der deutschen Vor-
schriften liefert folgende bequeme Verhiltniszahlen :

10, 50, 100, 150, 200 km/St.
10, 250, 1000, 2250, 4000 m,

In den Krimmungen erhillt das Gleis eine Ueberhohung
der dufsern Schiene derart, dafs fir die mittlere Geschwindig-
keit die Neigung des Gleises gleich der der Mittelkraft wird.

Die Ueberhohung eines Gleises ist daher richtig immer
nur fir eine ganz bestimmte Fahrgeschwindigkeit, jede Ab-
weichung der jeweiligen Fahrgeschwindigkeit von derjenigen,
fir welche die vorhandene Ueberhohung bemessen ist, macht
sich in einem Seitendrucke auf die Insassen des Wagens fiihlbar,
und dieser Druck #ulsert sich je nach Linge und sorgfiltiger
Ausrichtung des Uebergangsbogens als mehr oder minder heftiges
Schleudern nach der Bogen-Aufsen- oder Innenseite.

Bei sorgfiltigster Gleisunterhaltung ist es nicht moglich,
die theoretisch erforderliche Form des Uebergangsbogens genau
herzustellen und zu erhalten. Auch die Kriimmung selbst hat
in der Ausfithrung nicht iiberall denselben Halbmesser. In jeder
Krimmung finden sich dem Auge auffillige Knicke, die beim
Befahren eine mehr oder minder plstzliche Verinderung der
Fliehkraft verursachen.

Die Bedeutung der Unregelmifsigkeiten im Gleise ergiebt
sich aus folgender Ueberlegung: Wenn der Bogenpfeil in
einer Krimmung von 4™ Linge um + 2m™@ falsch ist, ein
Fehler, der héufig weit wberschritten wird, so bedeutet das
eine Verdnderung des Kriimmungshalbmessers innerhalb dieses
Gleisstiickes, und in Folge dessen bei bestimmter Geschwindig-
keit eine plotzliche Drehung der Mittelkraft, d. h, der Gleich-
gewichtslage um einen gewissen Winkel Q.

Wenn der gleichmiifsige Kriimmungshalbmesser

200, 500, 1000 m

betriigt, so bedeutet der Fehler + 2 m» auf 4 ™ Bogenliinge eine
Verinderung des Halbmessers zwischen den Grenzwerthen

250—167, 1000—333 oc —500Mm,
dem entspricht eine Gleichgewichtslage bei der Geschwindigkeit

Geschwindigkeit
Erforderlicher Halbmesser

50 km/St.| tng @ = 0,08—0,12, 0,02— 0,06, 0,00—0,04
Unterschied 0,04

70 km/St.| tng ¢ = 0,15—0,23, 0,04—0,12, 0,00—0,08
Unterschied 0,08

100 km/St.| tng ¢ = 0,31 —0,47, 0,08—0,24, 0,00—0,16
Unterschied 0,16

Auf die Grolse der Drehung der Gleichgewichtslage in
Folge der fehlerhaften Gleislage ist hiernach der Halbmesser
selbst ohne Einflufs.
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Bei Drehgestellen von mindestens 2,0 ™ Achsstand wiirde
die Drehung der Gleichgewichtslage mit einem Viertel des vor-
stehend ermittelten Unterschiedes auf den Schwerpunkt des
Wagenkastens zur Wirkung kommen, ein Fehler von + 2 ™%
auf 4.0 ™ Gleislinge entspricht also einer Drehung der Gleich-
gewichtslage gegen dic bei richtiger Kriimmung eintretende fir

V= 50km,>St. um tng ¢ =

0,04 ‘
15 =+ 0,005

8
V= 70 km/St. um tng(p:o’o = 40,010

4.2
V =100 km/St. um tng @ = 2—’1—2 =+ 0,020
V = 200 km/St. um tng ¢ = 2—’6—2 =+ 0,080.

Diese Zahlen beweisen zuniichst, dals die Seitenstolse in
Folge ungenauer Gleislage mit der zweiten Potenz der Ge-
schwindigkeit wachsen, und dafs das Fahren mit 200 km/St.
bei nicht grofseren Seitenstdfsen fiir die Fahrgiste als mit
70 km/St. eine Gleislage erfordert, deren Ungenauigkeiten nur
ctwa ein Achtel der im heutigen Fisenbahngleise nicht ver-
meidbaren Fehler betragen diirfen. Wenn es auch moglich ist,
ein Gleis mit dieser Genauigkeit neu zu verlegen, so gehort
doch die Erhaltung der genauen Lage wihrend des Betriebes
in der verindeclichen Bettung zu den Unmdoglichkeiten. Es

wird daher fir eine Geschwindigkeit von 200 km/St. erstes

Erfordernis sein, dem Gleise eine Unterlage etwa aus Mauer-
werk oder Eisen zu geben, welche die Erhaltung der richtigen
Gleislage gewihrleistet.

Das Streben nach hoherer Geschwindigkeit legt den Ge-
danken nahe, die Ueberhohung des Gleises zu vergrofsern, was
zunichst nicht bedenklich erscheint, wenn man die Strecke
ausschliefslich mit schnellen Personenziigen befahren will,
deren Geschwindigkeit an derselben Stelle der Bahn annidhernd
immer dieselbe ist. Es ist deshalb zu priifen, innerhalb welcher
Grenzen die Geschwindigkeit mit Riicksicht auf die Fahrgiiste
bei theoretisch richtiger Gleislage verindert werden darf.

Das Durchfahren einer Weichenkriimmung von 180 ™ Halb-
messer, in welcher Ueberhghung und Uebergangsbogen fehlen,
ist erfahrungsgemifls schon bei geringerer als der erlaubten
Hochstgeschwindigkeit von 45 km/St. mit einem ganz unzu-
lissigen Seitenstofse verbunden. Dieser Stols verliert an Plotz-
lichkeit durch Einschiebung ecines Uebergangsbogens, auf dem
sich die Gleichgewichtslage allmilig einstellen soll.

Auf den deutschen Hauptbahnen betrigt die Linge des
Uebergangsbogens im Allgemeinen nicht mehr, als 30 bis 40 ™.
Bei 33 ™ Linge wird der Uebergangsbogen

bei V=50, 100, 150, 200 km/St.
in 2,4, 1,2, 0,8, 0,6 Sck.

durchfahren. Innerhalb dieser Zeit entwickelt sich die Flieh-
kraft von dem Werthe O bis zum Grofstwerthe.

Nach des Verfassers personlichem Empfinden scheint schon
die Zeitdauer von 2,4 Sek. fiir die Drehung der Gleichgewichts-
lage etwas knapp bemessen, fiir hohere Geschwindigkeiten
mifsten die Lingen der Uebergangsbogen jedenfalls vergrofsert
werden. Diese Frage lilst sich jedoch durch unmittelbare

Versuche nicht entscheiden, da es einen theoretisch richtigen
Uebergangsbogen in Betriebsgleisen iiberhaupt nicht giebt, und
derartige Versuche durch die ungenaue Gleislage stark beein-
flulst werden.

Bei der Fahrt in Schnellziigen auf Strecken mit vielen
scharfen Kriimmungen, z. B. Coblenz-Bingen und Ehrenbreit-
stein-Riidesheim empfindet man deutlich neben dem plotzlichen
seitlichen Hin- und Herzucken des Wagens in Folge ungenauer
Gleislage einen mit Beginn der Kriimmungen einsetzenden und
mit Ende der Krimmungen aufhdrenden seitlichen Druck,
welcher hiufig sehr heftig einsetzt und jedenfalls eine Grofse
erreicht, die entschieden anfingt, belistigend und beingstigend
fir die Fahrgiste zu werden. Dieser Druck nach der Seite hat
seine Ursache darin, dafs die der jeweiligen Geschwindigkeit
entsprechende Gleichgewichtslage des Wagens nicht mit der
vorhandenen Gleisiiberhghung iibereinstimmt.

Die vorhandenen Ueberhohungen sollen nun sowohl den
schnellsten D-Ziigen, als auch den langsamsten Giterziigen an-
gepafst sein und entsprechen irgend einer mittlern Geschwin-.
digkeit. Da nun die Drehung der Gleichgewichtslage fiir die zu-
lissigen Hochstgeschwindigkeiten nach Abb. 1, Taf. XXV zwischen
den Werthen tg ¢ = 0,07 und 0,10 liegt, so wird kein grofser
Fehler in der Schitzung liegen, dafs die grofste, in Wirklich-
keit vorkommende Abweichung zwischen der vorhandenen Ueber-
hohung und der jeweilig richtigen Gleichgewichtslage etwa den
Werth tg @ = 0,04 bis 0,05 nicht uberschreitet. ‘Wenn man
nun den Werth tg @ = 0,05 als die zulissige Grenze ansieht,
bis zu welcher die von der Geschwindigkeit bedingte theoretische
Gleichgewichtslage von der vorhandenen Neigung des Gleises
abweichen darf, so ergeben sich hieraus die Grenzen der Ge-
schwindigkeit, innerhalb deren eine mit bestimmter UeberhShung
angelegte Kriimmung befahren werden darf, wenn die Fahr-
giiste nicht einem Schleudern ausgesetzt werden sollen, welches
die jetzt thatsiichlich .eintretenden unangenehmsten Erschei-
nungen bei der Fahrt auf den deutschen Bahnen ibersteigt.

Bei Bahnen, die lediglich dem schnellen Personenverkehre
dienen sollen und bei welchen in jeder Kriimmung mit einer
bestimmten Geschwindigkeit zu rechnen wire, ergeben sich
folgende Zahlenwerthe (Abb. 1, Taf. XXV):

Soll eine Krimmung von r= 250™ mit V= 80 km/St.
befahren werden, so wird das Gleis nach tg ¢ = 0,20, ¢ = 11,50
zu neigen sein, Der zulissigen Schwankung der Gleichgewichts-
lage von tg ¢ = 0,20 4 0,05 entspricht die Zuliissigkeit einer
Veréinderung der Geschwindigkeit zwischen 70 und 90 km/St.

Soll die gleiche Krimmung von r=250™ mit V=
150 km/St. befahren werden, so wird das Gleis nach tge
=0,71, @ == 35,5° zu neigen sein.

Dabei kippt ein haltender Zug um.

Der zulissigen Schwankung der Gleichgewichtslage von
tg ¢ = 0,71 4 0,05 entspricht mit Riicksicht auf die Fahrgiste
die Zuldssigkeit einer Versinderung der Geschwindigkeit zwischen
145 und 155 km/St.

Bei r = 50 ™ und V =50 km/St. wiire die Schieflage des
Gleises durch tng @ = 0,39, ¢ =21,5° bestimmt sein, und
die zuldssigen Grenzen der Geschwindigkeit wiren 46,5 und
53,5 km/St.
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Die Einhaltung so enger Grenzen diirfte ziemliche Schwierig-
keiten bereiten.,

Die vorstehenden Zahlenwerthe iiber die Folgen ungenauer
Gleislage und Abweichung von der vorgeschriebenen Geschwin-
digkeit lassen deutlich erkennen, dafs es aufserordentlich schwierig
sein wird, bei einer wesentlichen Steigerung der Hochst-
geschwindigkeit eine Vergrifserung der seitlichen Erschiitte-
rungen des Wagens zu vermeiden.

Wenn nun auch zuzugeben ist, dafs die zuldssigen Ge-
schwindigkeiten der deutschen Vorschriften fir Bahnen, die
lediglich dem schnellen Personenverkehre dienen, um etwa 20 %
erhoht werden konnen, so erscheint doch die Hoff-
nung auf Verdoppelung der zuldssigen Geschwin-
digkeit in den Bahnkrimmungen ziemlich aussichtslos.
Aber auch bei einer Verdoppelung wiirde fiir 200 km/St. der
kleinstzulissige Halbmesser immer noch 1000 ™ betragen, Dieser
Werth ist durchaus ungeniigend, um die Schnellbahnen durch
Hiigelland und Gebirge zu fithren. Hier sind Halbmesser bis
500 und 200 ™ herab nicht zu vermeiden. An die Er-
reichung einer Geschwindigkeit von 200km/St. ist
demnach auf einer Bahn mit Krimmungsverhilt-
nissen, wie sie unsere Bahnen in Mittel- und
Siiddeutschland besitzen, nicht zu denken.

11, Besondere Bahnarten.

Die Erkenntnis, dafs eine wesentliche FErweiterung der
Grenzen der Betriebsmoglichkeit auf der zweischienigen Stand-
" bahn nicht zu erzielen ist, hat eine Menge von Entwiirfen ge-
zeitigt, bei denen die Fahrzeuge am Gleise hiingen, so die
Bauarten Enos (Abb. 2, Taf. XXV), Perlay-Hale (Abb. 3,
Taf. XXV), Cook (Abb. 4, Taf. XXV), Dietrich (Abb, 5,
Taf. XXV) oder auf einer Schiene stehen; so die Bauart
Beyer (Abb. 6, Taf. XXV) oder auf der Fahrschiene reiten,
so die Bauarten Lartigue (Abb. 7, Taf. XXV), Meigs®),
Behr**) und Andere, **¥)

Alle diese Bauarten haben mit der heutigen Eisenbahn
den Nachtheil gemein, dafs die Fahrzeuge zwangliufig am Gleise
gefiihrt sind.  Alle Uebelstinde, welche sich aus der Wirkung
der Fliehkraft fir unsere heutige Standbahn ergeben, hiingen
diesen Entwiirfen in gleichem, einzelnen in noch hdherm Malse
an. Dals z. B. die Behr’sche Fiinfschienenbahn, filschlich
»Monorail« genannt, mit 40 Rédern als Versuchsbahn in
Briissel ausgestellt, in der geraden Strecke eine hohere Ge-
schwindigkeit zulassen soll, als die heutige Standbahn, ist nicht
sehr wahrscheinlich.

In den Kriimmungen ist es praktisch schon nicht leicht,
fir eine Schiene auf starrer eiserner Unterlage die theoretisch
gewiinschte Form mit hinreichender Genauigkeit herzustellen,
diesen Zustand bei zwei Schienen herzustellen, die in einer
veridnderlichen Bettung liegen, ist noch schwieriger, wie es
aber moglich sein soll, fir die fiinf Schienen der Behr’schen

*) Organ 1895, S. 47 und 66.
**) Centralbl. d. Bauverw. 18. Nov. 1899, die einschienige Schnell-
bahn Manchester-Liverpool.
***) Organ 1895, 8. 129, wo eine grofse Zahl weiterer Quellen an-
gegeben ist.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVIL Band. 7.

u. 8, Heft.

Bahn in den Uebergangsbogen die im Raume durcheinander
laufenden Linien mit geniigender Anndherung festzulegen, wenn
daneben noch an Ausgleichstellen fiir die Wirmeverinderungen
im Eisengeriiste gedacht wird, ist ganz unerfindlich.

Fir die Beférderung mit Geschwindigkeiten, wie Behr
sie vorsieht, nimlich mit 136 km/St. bei r = 495™ wird es
daher nothig, die Fahrgiste gegen die Folgen von unbeab-
sichtigten Geschwindigkeiten und Ungenauigkeiten im Gleise
durch eine zweckentsprechende Sitzausbildung zu schiitzen.

1II. Schwebebahn.

Die einzige Bahnart, bei der der stérende Einfluls der
Fliehkraft beseitigt ist, ist die Langen’sche Schwebebahn.
(Abb. 8 und 9, Taf. XXV.)

Der Wagen hiingt ohne irgend welche weitere Fithrung
auf einer einzigen Schiene, er nimmt daher unter dem Einflusse
der Fliehkraft die Gleichgewichtslage selbstindig ein, und da
die Fahrgiiste denselben Kriften ausgesetzt sind, wie das Fahr-
zeug, so erfolgt das seitliche Ausschwingen des Wagens fiir sie
vollig stolsfrei.

Wihrend Ungenauigkeiten der Gleislage bei den iibrigen
Bahnarten stofsweises Schleudern der Wagen zur Seite zur
Folge haben, werden sie bei der Schwebebahn nur weiche
Pendelbewegungen um die jeweilige Gleichgewichtslage verur-
sachen, deren Weite nach den obigen Entwickelungen ohne
Weiteres beurtheilt werden kann., Jede plotzliche Drehung der
Gleichgewichtslage um den Winkel a bewirkt eine Pendel-
schwingung innerhalb des Winkels 2 a.

Fs kommt lediglich darauf an, die Weite 2a der Pendel-
schwingung so weit herab zu driicken, dals sie gegen die
Schwingung der Wagenfederung verschwindet.

Die Schiene wird auf starrer eiserner Unterlage unver-
schieblich befestigt, kann also nicht, wie das gewdhnliche Stand-
bahngleis auf Kiesbettung durch den Betrieb in unregelmilsige
Lage gebracht werden.

Fir den Uebergang aus einer Gleichgewichtslage in eine
andere gelten dieselben Riicksichten, wie fiir die Standbahnen.
Giebt Abb. 10, Taf. XXV die Gleiskrimmung an, so zeigt die
ausgezegene Linie in Abb. 11, Taf. XXV die wagerechte Ab-
zeichnung der Gleichgewichtslage und die gestrichelte Linie
in Abb. 11, Taf. XXV den zugehorigen Weg des Wagenschwer-
punktes fiir den Fall, dals kein Uebergangsbogen vorhanden ist.

Durch allmilige Drehung der Gleichgewichtslage nach
Abb. 12 und 13, Taf. XXV wird der Ausschlagswinkel der
Schaukelbewegung verkleinert. Kingehende Versuche hatten
unter Zugrundelegung des Uebergangsbogens von r = o auf
r=9,b™ das theoretisch nicht unwahrscheinliche Beobachtungs-
Ergebnis, dafs die Liinge des Uebergangsbogens geniigen mulfs,
um die Zeit zum Durchfahren dieser Linge gleich der Zeit-
dauer einer doppelten Pendelschwingung des Fahrzeuges (Abb. 12,
Taf. XXV) zu machen. Bei dieser Grenzlage wird die Schaukel-
bewegung beim Eintritte in die neue Gleichgewichtslage iiber-
haupt gleich Null. Ist der Uebergangsbogen linger (Abb. 13,
Taf. XXV), so sind die theoretisch vorhandenen Pendelbewegun-
gen nach vielfachen Versuchen so klein, dals die Fahrgiste sie
nicht mehr bemerken. Die erforderliche Linge der Ueber-
1900. 24
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gangsbogen ist jedoch betriichtlich grofser als bei den Haupt-
bahnen iiblich ist. Bei den letzteren wird bekanntlich der
Uebergangsbogen als kubische Parabel der Gleichung

X3

6rl

angelegt, worin r gleich dem zu erreichenden kleinsten Kriim-
mungshalbmesser, 1 gleich der Uebergangslidnge ist. Diese Formel
grindet sich auf folgende Ueberlegung (Abb. 12, Taf. XXV).
Die Drehung der Gleichgewichtslage fiir eine bestimmte Hochst-
geschwindigkeit steht im umgekehrten Verhiltnisse zum Kriim-

y:

mungshalbmesser. Soll die Drehung der Gleichgewichtslage
gleichformig erfolgen, so besteht die Beziehung:

1 x 1

o 1°7

worin © der Krimmungshalbmesser am Lingenpunkte x ist.

Fiihrt man den Ausdruck fiir
dZ

T

in obige Gleichung ein, so entsteht fiir die FErzielung der
wiinschenswerthen gleichmiifsigen Drehung der Gleichgewichtslage
d2

Ok

Fiir diesen Ausdruck giebt es keine einfache Auflosung
und der Ausdruck wird noch verwickelter, wenn die Drehung
der Gleichgewichtslage nicht geradlinig, sondern nach einem
bestimmten, andern Gesetze erfolgen soll. Die oben ange-
fithrte kubische Parabel ergiebt sich, wenn in obiger Beziehung

dy

dx
gesetzt wird. Diese Vernachlissigung ist fir den Zweck der
Schwebebahn bei kleinen Halbmessern nicht zuldissig, und der
Einfluls dieses Werthes zeigt sich in Abb. 14, Taf. XXV, in
welcher als Abscissen die Bogenlingen und als Ordinaten die
Werthe 1/o der kubischen Parabel aufgetragen sind. Die Ab-
weichung der Linie von der Berithrenden des Anfanges zeigt
den Einflufs des Werthes

'—'|N
"$|)-'l

=0

dy
=
Aus Abb. 14, Taf, XXV ist ersichtlich, dafs die kubischen
Parabeln als Uebergangshogen nur bis zu einer bestimmten
Linge brauchbar sind, und diese mogliche Linge betrigt rund
zwei Drittel des kleinsten Krimmungshalbmessers r, welchen
die kubische Parabel erreicht.
Es ist erreichbar

fir r =150 100 75 50 25 10m
die Uebergangslinge 100 67 50 383 17 7m

Eine Verlingerung der Uebergangskrimmungen ist nun
weiter durch Zusammenfiigung kubischer und einfacher Parabeln

moglich.  Diese erlauben alsdann z. B.
fir r=50 25 10m™
die Uebergangslinge 47 22 14 m,

Ihre Anwendung setzt allerdings voraus, dafs die Endbe-
rilhrenden der Bahnkrimmung einen Winkel zwischen 70°
und 90° bilden. Zu dieser Linge tritt als nutzbare Ueber-
gangslinge noch der Abstand der Wagendrehgestelle, welcher
die wiinschenswerthe Abbrechung der Ecken in Abb. 12,
Taf. XXV liefert. )

Will man nun die Drehung der Gleichgewichtslage nicht
nach einer geraden Linie wie in Abb. 12 und 13, Taf. XXV,
sondern nach einer geschwungenen bewirken, welche sich mog-
lichst dem Pendelwege des Wagenschwerpunktes anschmiegt,
so versagt das bisher eingeschlagene Verfahren.

Man kann jedoch den Uebergangsbogen auch mit der
Biegungslinie eines am einen Ende eingespannten Stabes von
gleichmiifsigem Querschnitte vergleichen, welcher durch ein
veridnderliches Angriffsmoment belastet ist.

Wird die Linie, welche die wiinschenswerthe Drehung der
Gleichgewichtslage darstellt, als Momentenlinie aufgefalst, so
giebt die zur Momentenfliche als Belastung gezeichnete Seil-
linie die Gestalt des gewiinschten Uebergangsbogens.

Auf diese Weise gelingt die rechnerische Festlegung des
theoretisch giinstigsten Uebergangsbogens ohne Schwierigkeit.*)

Ob der Uebergang aus der Geraden in die Kriimmung,
oder aus einer Kriimmung in eine andere gleichen oder ent-
gegengesetzten Sinnes zu bewirken ist, ist grundsitzlich gleich-
giiltig. Zwischen Gegenkriimmungen ist demnach nicht etwa
eine Gerade einzuschieben, sondern der Uebergangsbogen nach

L
einer geschwungenen Linie aus einem Werthe —I—R— durch den
1

Werth%: 0 hindurch zu dem Werthe — Ri durchzufiithren.
2

In dem sehr hiufig eintretenden Falle, dals zur Ausrun-
dung eines Winkels zwischen zwei Geraden der Gleisfithrung
ein moglichst kleiner Kriimmungshalbmesser anzuwenden ist,
bestimmt sich der kleinste zuldssige Halbmesser aus der Be-
dingung, dafs die Kreisbogenlinge zwischen den Beriithrungs-
punkten mit den Geraden der nothwendigen Uebergangslinge
mindestens gleich wird.

In diesem Falle wird es meistens zweckmiifsig sein, auf
die Einschiebung eines Kreisbogens zwischen den Enden der
Uebergangsbogen zu verzichten und die ganze Kriimmung
mit fortlaufend verdinderlichem Krimmungshalbmesser als Seil-
linie zu einer Momentenfliche zu berechnen, deren Um-

. . 1 ..
grenzung mit der Form der zweckmiissigsten E Linie zusam-

menfillt.**)
Auch bei diesem Verfahren darf der Einfluls des Werthes

d
a;{ nicht vernachlissigt werden.

Die grofstmogliche Fahrgeschwindigkeit fiir die Schwebe-
bahn nach den Verhiltnissen der Elberfelder Wagen mit Riicksicht
auf die geometrischen Verhiltnisse der Uebergangsbigen erreicht

*) Die Anregung zu dieser Losung der Frage des Uebergangs-
bogens entnahmen wir dem Vorschlage von Miiller-Breslau, die
Form von Briickengurtungen nach Seillinien zu bilden, vergl. auch
Bernhard, Centralblatt der Bauverwaltung 1900, S. 257,

**) Vergl. A. Francke, Gleishogen mit unendlich grofsen Kriim-
mungshalbmessern in den Bogenanfingen, Organ 1899, S. 265.
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firr= . . . . . B0 25 10w
den Werth . . . . 66 48 26 km/St.,
wobei eine Drehung der
Gleichgewichtslage um 35 36 279 eintreten wiirde.

Diese Zahlen bedeuten z. B. die Grenzen fiir die Linien-
filhrung um eine rechtwinkelige Stralsenecke.

Die grofste mit Riicksicht auf die Fahrgiste zulissige Drehung
der Gleichgewichtslage ist durch Versuche noch nicht festgestellt.

Auf der Versuchsbahn bei van der Zypen und Charlier
in Deutz wurden die Kriimmungen von 9,5 ® Halbmesser mit
einer Schieflage von 25° befahren, ohne dafs Leute, welche
mit geschlossenen Fiissen frei im Wagen standen, Abends bei
heller Beleuchtung des Innern der Wagen und verhédngten
Fenstern wahrnehmen konnten, ob sie sich in der Geraden oder
in der Kriimmung befinden.

Demnach ist anzunehmen, dafs die Drehung der Gleich-
gewichtslage mit Riicksicht auf die Fahrgiste noch iber 250
gesteigert werden darf. Die Feststellung, um wieviel mufs
spiteren Versuchen iiberlassen bleiben. Beliebig grols kann
die Ausschwingung nicht sein, weil der schwingende Wagen
einen gewissen Raum bestreicht und neben dem Schienentriiger
noch Platz fir die Aufhingung des Schiencntrigers an dem
cisernen Tragwerke bleiben mufs. Diese Riicksicht auf be-
queme Aushildung des eisernen Tragwerkes begrenzt die grofste
Ausschwingung auf etwa 40°.

IV. Schlufsfolgerungen,

Die Zusammenstellung'I der Beziehnng zwischen Kriim-
mungshalbmesser, Geschwindigkeit und Drehung der Gleich-
gewichtslage zeigt deutlich die hervorragende Ueberlegenheit
der Schwebebahn iber die Standbahn.

Zusammenstellung I.

Zulissige Hochstgeschwindigkeit der
Krit Standbahn Schwebebahn
riimmungs-
halbmesser bei einer Drehung der Gleichgewichtslage um
450 | 650 17,50 260 35,50

m km/St. km/St. km/St. km/St.
10 10 - 12 20 25 30
40 20 24 40 50 60
90 30 36 60 75 90
160 40 48 80 100 120
250 50 60 100 125 150
360 60 72 120 150 180
490 70 84 140 175 210
640 80 96 160 200

810 90 108 180

1000 100 120 200

1440 120 144

1960 140 168

2560 160 192

3240 180 216

4000 200

Wird die bisher erprobte Ausschwingung von 26° vor-
liufig als Grenze der Schwebebahn angenommen, so ergiebt

diese gegeniiber den Mittelwerthen der gesetzlichen Vorschriften
der deutschen Hauptbahnen die Moglichkeit, eine gegebene
Krimmung mit der 2,5 fachen Geschwindigkeit zu befahren,
also bedarf die Schwebebahn fiir eine gegebene Geschwindigkeit
nur.etwa ein Sechstel des fiir die Standbahn erforderlichen
Halbmessers.

Fiir stéidtische Hochbahnen ist demnach die Schwebe-
bahn der Standbahn weit iiberlegen.

Die wagerechte Biihne einer Stand-Hochbahn muls rund
7,0 ™ breit sein, wihrend die Elberfelder Schwebebahn, die
durchaus nicht etwa den Rang einer Stralsenbahn einnimmt,
4,0 ™ Bithnenbreite besitzt. Die Schwebebahn ist daher ohne
Weiteres in schmaleren Stralsenziigen durchfiihrbar, als die
Stand-Hochbahn.

Bei dem kurzen Stationsabstande kommt fiir Stadtbahnen
eine Hochstgeschwindigkeit von etwa 50 km/St. in Frage, hier-
bei geniigt bei der Schwebebahn ein Halbmesser von 40 ™,
wihrend fir die Standbahn 160 ® die unterste Grenze bilden
diirfte, das heilst, die Linienfihrung der Standbahn wird an
gewissen Stellen unmoglich, an welchen die Schwebebahn ohne
Schwierigkeit durchkommt, oder die Standbahn wird zu einer
erheblichen Einschrinkung der Geschwindigkeit gezwungen.

Bei 40 ™ Halbmesser ist die im Zufsersten Falle zulissige
Geschwindigkeit der Standbahn 24 km St. Die Zusammen-
stellung II zeigt die Verhédltnisse von einer Anzahl
Stadtbahnen, die mittlere Durchschnittsgeschwin-
digkeit bewegt sich zwischen 20 und 25 km,St,
wihrend die Schwebebahn bei etwa 900™ Stations-
abstand und 15 Sekunden Aufenthalt auf den
Haltestellen ohne Schwierigkeit auf eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 35 km/St. kommt, weil
sie nirgend zu einer Einschrinkung der Geschwindigkeit oder
der Anfahrbeschleunigung®) gezwungen wird.

Zusammenstellung II

a 86 = .
£18 |E.|E |:E|% -
ERER g5 S8 | B RS
M ESc| 8 |85 | €9 |3, | oM
o ?/—3 o| .9 =] ﬁ o 33 oo
i =5 % 1 &2 S 5| BB
= g—t) 5 = MBS <+ o g a0 @ E
o ISR o® |E8 | 5S | 25 |SE
e | =25 85 =3} S| 3 D =
FEER 28|87 |24 |2 |EE
S 8= = = R
km m Sek. | Min. |km/St.[km/St.
Berliner Stadtbahn. {14,29; 10 | 1429 | 22 36 | 23,8 | 53
New-York Hochbahn
der 3. Avenue
(1890) . . 118,62, 26 525 | 17 43 19,1 | 3812
Chicago, South Side |16,90| 33 512 | 10 47 21,6 | 38
Liverpool, Hafen
Hochbahn . . 10,45 16 653 | 11 30 { 20,9 48
Waterloo- und City-
Bahn, London 2,54 1 | 2540 | — 6 | 254 | 45
City und South-
London-Bahn. .| 5,07 5 | 1020 | 18 14 21,4 | 42

*) Vergl. Pforr: ,Ob auf Stadtbahnen der elektrische Betrieb
eingefithrt werden mufs*, Glaser’s Annalen 1. Marz 1900.
24*
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Die Schnellbahn fiir den Fernverkehr mit etwa
200 km/St. Geschwindigkeit ist vorliufig noch ein frommer
‘Wunsch.

Ueber den erforderlichen Arbeitsbedarf fir die Befor-
derung des Zuges giebt es zur Zeit nur rohe Schitzungen.

Nimmt man nach Frank*) die in die Rechnung einzu-
fihrende Querschnittsfliche des Zuges zu 5 bis 7 qm an, so
wird der Arbeitsbedarf allein fiir Ueberwindung des Luft-
widerstandes mit 1400 bis 2000 P.S. anznsetzen sein.

Von Dampfbetrieb kann dabei keine Rede mehr sein.
Aber auch dem elektrischen Betriebe stellen sich sebr grofse
Schwierigkeiten entgegen, Die Hoffnung, Finzelwagen in kurzer

*) Frank: ,Die Widerstinde der Lokomotiven und Bahnziige*,
Wieshaden, Kreidel’s Verlag, 1886 und ,Organ 1899, Hefte 7, 8, 9¢,

Gegeniiber der iiblichen Art den Luftwiderstand gemeinsam mit
den sonstigen Fahrwiderstinden auf die Tonne Zuggewicht zu be-
rechnen, bezieht Frank den Luftwiderstand auf eine Querschnitts-
fliche des Zuges, welche allerdings bei hohen Geschwindigkeiten einen
kleinern Werth haben kann, als bei niedrigen, da der sich vor dem
Zuge bildende Luftkegel wahrscheinlich mit héherver Geschwindigkeit
spitzer wird.

Die Grofse dieser Querschnittsfiiche hat Frank fir Geschwin-
digkeiten zwischen 80 und 50 km/St. bestimmt Fiir hohe Geschwin-
digkeiten fehlen diesbeziigliche Versuchsergebnisse ganz.

Auch die Uebertragung der neuerdings auf franzosischen Bahnen
fiir Geschwindigkeiten zwischen 50 und 110 km/St. gemessenen Wider-
stinde auf dic Geschwindigkeit von 200 km/St. ist durchaus unzu-
lissig, da eine zeichnerische Darstellung der gemessenen Zahlen zeigt,
dafs die Verlingerung. der Widerstandslinie innerhalb weiter Spiel-
riume ganz willkiirlich erfolgen kann,

Folge mit so hoher Geschwindigkeit verkehren zu lassen, darf
wohl begraben werden, da selbst, wenn es gelinge, die er-
forderliche Maschinenstirke in einem Wagen unterzubringen,
die Stromkosten bei einem Fassungsraume von 40, giinstigsten
Falles 80 Fahrgisten fiir den einzelnen Fahrgast -viel zu hoch
ausfallen wiirden. Technisch und wirthschaftlich moglich wird
die Schnellfahrt erst bei Ziigen von etwa 8 Wagen mit je
250 P.S., sobald die grundlegende Frage der Stromzufiihrung
auf grofse Entfernungen eine wirthschaftlich befriedigende
Losung gefunden haben wird. Wenn diese Frage gelost ist,
wird fir den schnellen Fernverkehr die Schwebebahn den
Wettbewerb mit der Standbahn erfolgreich aufzunehmen in der
Lage sein, da die Vereinfachung des Gleises zu einer
unverschieblich auf starrer Unterlage befestigten
Schiene, die vollige Beseitigung aller seitlichen
Erschiitterungen und Stolse, sowie die bedeutende
Verminderung der senkrechten Erschiitterungen des Wagens,
endlich die grofse Schmiegsamkeit in der Linienfiih-
rung der Schwebebahn bedeutende Vorspriinge vor der Stand-
bahn gewihren.

Allerdings wird die Schwebebahn erheblich theurer, als
die Standbahn mit dem auf Kiesbettung liegenden Gleise. Bei
einer Standbahn aber, deren Gleis auf starrer Unterlage liegt,
und bei welcher Wegeiibergiinge in Schienenhohe durchaus un-
zuléssig sind, werden moglicher Weise auch die Herstellungs-
kosten diejenigen der Schwebebahn nicht so gewaltig unter-
schreiten, dafs dadurch die iibrigen Vorziige der Schwebebahn
ausgeglichen werden konnten, .

Die Entseuchung der Viehwagen nach den gesetzlichen und gesundheitstechnischen
Anforderungen und die wirthschaftlichen Schiden der Viehseuchen, insbesondere beim
Eisenbahnverkehre.

Alle Rechte vorbehalten.

Von Adolf Freund, Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien.

I. Vorwort.

Die gesetzlich vorgeschriebene Entseuchnng der Viehwagen
verdient die besondere Aufmerksamkeit der Eisenbahnkreise,
da die Art ihrer Durchfihrung fir die hier zu schiitzenden,
sehr wichtigen hygienischen, technischen, geld- und volkswirth-
schaftlichen Werthe von weittragender Bedeutung ist. Trotz-
dem fehlte es bisher fast giinzlich an Arbeiten, welche diese
Angelegenheit auch vom Standpunkte des praktischen Eisenbahn-
dienstes ndher zu beleuchten und die aus den Anforderungen
des reichen Verkehrslebens unserer Zeit folgenden besonderen
Bedingungen festzustellen versucht hitten,

Die vorliegende Arbeit sucht daher zur Ausfiillung dieser
Liicke beizutragen, erblickt jedoch ihre Hauptaufgabe darin,
die Eisenbahnkreise zu moglichst vielseitigen Erhebungen iiber
diese Frage anzuregen, welche schon durch den Ende 1903
erfolgenden Ablauf der Viehseuchen-Uebereinkommen mehrerer
Staaten einer Neuldsung entgegensehen diirfte.

-Die wenigen vorliegenden Behandlungen dieser Frage be-
schiiftigten sich fast ausschliefslich mit der rein wissenschaft-
lichen Beurtheilung bestimmter, neu in Aussicht genommener

Entseuchungs-Verfahren, wobei naturgemils der hygienischen
Prifung die wesentlichste Rolle zufiel. Diese Darlegungen ver-
mieden es jedoch, in eine planmilsige allgemeine Behandlung
dieser Angelegenheil einzutreten und hierbei auch die durch
die bestehenden Gesetze und Staatsvertrige bestimmten An-
forderungen, sowie alle iibrigen, auf diese Frage Einflufs iibenden
Umstinde niher zu kennzeichnen, Sie beschrinkten sich zumeist
darauf, die fir manche Fille nicht ausreichende Wirksamkeit
der gegenwirtig bei der Entseuchung der Viehwagen an-
gewendeten Mittel und Verfahren durch kurze Hinweise fest-
zustellen und vermieden es, die Nachtheile der heute iiblichen
Verfahren fiir den Eisenbahndienst, sowie die weitgreifenden
wirthschaftlichen Folgen der Thierseuchen auch fir den Eisen-
bahnverkehr hervorzuheben.

Um die mit jeder einseitigen Behandlung verbundenen
Nachtheile zu vermeiden, bemiihte sich der Verfasser, in der
vorliegenden Arbeit mindestens die hier aus den verschiedenen
Gesichtspunkten hauptséichlich mafsgebenden Anforderungen iiber-
sichtlich darzustellen und, wenn auch nur durch Streiflichter,
zu beleuchten. '
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Hierbei ist auch der vom Verfasser im Oesterreichischen
Ingenieur- und Architekten-Vereine gehaltene Vortrag*) mit-
benutzt, welcher hier durch Vorfiihrung ecines reicheren, die
wichtigsten Beziehungen dieser Angelegenheit betreffenden Stoffes
vervollstindigt ist. Um die Benutzung dieses Stoffes bei etwaigen
weiteren Untersuchungen wenigstens betreffs der zahlreichen
statistischen Zusammenstellungen zu erleichtern, sind diese aus
dem Texte ausgeschieden und in einem am Schlusse befind-
lichen »Anhange« vereinigt.

Fir die Ermoglichung und weitgehende Forderung der in
dieser Arbeit besprochenen eingehenden Versuche mit Chlor-
kalklosungen, sowie fiir die gestattete Verdffentlichung der
hierauf beziiglichen Angaben spricht der Verfasser der Direction
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, ins-
besondere Herrn Regierungsrath Baudirector W. Ast, seinen
Dank aus.

II. Die Entseuchung der Eisenbahnwagen zur Verhiitung der
Weiterverbreitung der Seuchen durch den Viehverkehr.

Die Entseuchung von Eisenbahnwagen, welche bei der
Beforderung kraunker oder verendeter Thiere Ansteckungsstoffe
aufgenommen haben, oder in diesem Verdachte stehen, bildet
einen wichtigen Theil der meist sehr kostspieligen Malsnahmen,
welche die Bekdmpfung der Thierseuchen bezwecken, insbesondere
die Weiterverbreitung der Ansteckungsstoffe durch deren sichere
Vernichtung zu verhiiten suchen. Diese Entseuchung bildet
eine unabweisbare Voraussetzung fiir die volle Freiziigigkeit
der Wagen im heimischen, wie im Auslands-Verkehre.

Die stets wechselnden Benutzungen der einzelnen Wagen
urnd deren Wege konnen in vielen Fillen gar nicht voraus-
bestimmt und nur schwierig nachtriiglich festgestellt werden.
Mangelnde oder nicht hinreichend wirksame Entseuchung schafft
also die Grundlage fir eine weittragende und nicht zu tiber-
wachende Verbreitung der Ansteckungsstoffe. Mitielbar konnen
auch solche Menschen und Thiere, welche fiir gewisse Krank-
heiten nicht selbst empfinglich sind, die Exreger doch aus den
verseuchten Wagen aufnehmen und auf Empfingliche iiber-
tragen.

Die rechtzeitige Erkenntnis der wahren Ursache des
Uebels wird iiberdies durch die Dauer der Frist noch
weiter erschwert, welche zwischen der Aufnahme des Erregers
und dem sichtbaren Ausbruche der Krankheit verstreicht,
da wihrend dieser Dauer die scheinbar noch gesunden Thiere
zur Eisenbahnbeférderung zugelassen werden. Innerhalb dieses,
nach der Art des Krankheitserregers verschiedenen Zeitraumes
kann der Wagen daher als unerkannter Verbreiter der Seuche
wirken. '

Thatséichlich wurde den Eisenbahnen schon bald nach ihrer
Entstehung die Schuld an der Weiterverbreitung von Thier-
seuchen beigemessen, da vorher gesunde Thiere durch die
Bahnbeforderung von ansteckenden Krankheiten befallen wurden.
Diese Thiere, ebenso wie die von ihnen benutzten Wagen ver-
breiteten die Seuche sodann auf weite Entfernungen.

*) 8. d. Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und

Architekten-Vereins 1899, Nr. 2 und 3.

«war.

Koch sagt in seiner am 2. August 1888 bei der Feier
der militdrdrztlichen Bildungsanstalten gehaltenen Rede iiber
»Die Bekdmpfung der Infectionskrankheitcun, insbesondere der
Kriegsseuchen«: »Die ersten Erkrankungen sind wie einzelne
Funken, die in ein Strohdach fallen. Der Funke lifst
sich noch mit geringen Mitteln und sicher ersticken, wiih-
rend der auflodernde Brand bald allen Anstrengungen Trotz
bietet. « '

Nach den Angaben Wolff’s*) wird der im Jahre 1745
in Grofsbritannien erfolgte erste Ausbruch der Rinderpest auf
die von Holland her erfolgte Einfihrung von Hiuten zuriick-
gefihrt. Trotz der auf Anordnung der englischen Regierung
und gegen Entschidigung durchgefiihrten Todtung von etwa
165000 Rindern war bald darauf fast der ganze iibrige Rinder-
bestand dieses Landes der Seuche zum Opfer gefallen. Durch
strenge Schutzmaflsregeln blieb der Viehbestand Englands dann
fast 120 Jahre lang verschont, bis sie im Jahre 1865 durch
eine kranke Viehlieferung von Reval neucrdings eingeschleppt
wurde, Binnen Jahresfrist erlagen ihr wieder iber 250000
Thiere; von England nach Holland ibertragen, vernichtete sie
in schnellem Laufe dort weitere 300 000 Stiick.

Wolff erwihnt auch ein bemerkenswerthes Beispiel der
Schnelligkeit, mit welcher eine Seuche durch die Eisenbahnen
selbst noch in den letzten Jahrzehnten verbreitet werden konnte.
Im Winter 1876 erfolgte die rasche Ausbreitung der Rinderpest
in Preufsen. Die Seuche wurde durch Vieh eingeschleppt, welches
trotz der strengen Absperrung der russischen Grenze cingefiihrt
Am 8. Januar brach sie in zwei Ortschaften des Kreises
Grofs-Strehlitz in Oberschlesien aus, am 14. Januar wurde sie
bereits in Altona bei Hamburg, am 15. Januar bei Brieg in
Schlesien, am 18. Januar in Berlin, am 20. Januar bei Hamburg
und in Breslau festgestellt. Trotz aller Gegenmalsregeln erschien
die Seuche am 5. Februar in Koln, am 6. Februar in Dresden,
am 7. Februar in Hannover, in Westfalen und im Regierungs-
bezirke Potsdam. Obwohl sich alle benachbarten Linder, ja
sogar Portugal und Amerika gegen die Vieheinfuhr von Deutsch-
land abschlossen, so breitete sich das Uebel doch immer mehr
aus und wurde Anfang Mirz durch von Hamburg nach Hull
geliefertes Vieh nach England ibertragen. Nur den getroffenen
strengen Malsnahmen war-es zu verdanken, dafls die drohende
Gefahr in einigen Monaten beseitigt wurde.

Dieser Fall wurde auch die unmittelbare Veranlassung zur
gesetzlichen Regelung der Viehbeforderung und der Entseuchung
der Viehwagen in den meisten europiischen Lindern.

Wie aber aus Zusammenstellung XXXVIII des Anhanges
itber die Ergebnisse der Viehbeschau auf den Wiener Bahnhofen
1893 bis 1897 folgt, gelingt die Ausscheidung der kranken
Thiere aus der grofsen Zahl der zu beférdernden trotz aller
Vorsichtsmalsregeln auch jetzt nicht vollstindig, ebenso kann
auch nicht sicher verhindert werden, dafs vorher gesunde
Thiere wihrend der Beférderung selbst von Krankheiten be-
fallen werden. Dasselbe zeigen die in Zusammenstellung XXXIX
enthaltenen Beschau-Ergebnisse der in den Wiener Schlacht-
hiusern geschlachteten Rinder, die fast alle auf der Eisenbahn

*) Riga’sche Industriezeitung 1877, S. 266 u. 277.
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befordert, waren. Der Anlafs zur Entseuchung der Wagen
mittels geniigend wirksamer Verfahren besteht also unge-
schwiicht fort,

Il Die gesetzlichen Bestimmungen iiber die Entseuchung der
Viehwagen,

Die Gesetzgebung der verschiedenen Staaten fordert iiber-
einstimmend, dafs die nach jeder Viehbeforderung vorzunehmende
Reinigung und Entseuchung geeignet sein soll, »die d'en Wagen
etwa anhaftenden Ansteckungsstoffe vollstindig
zu tilgen (unwirksam zu machen)«")

Diese Forderung ist auch in die von wmehreren Staaten
abgeschlossenen Viehseuchen-Uebereinkommen aufgenommen,**)

In einzelnen Abmachungen wird weiter bestimmt, dafs
das anzuwendende Verfalren durch besondere Ueberein-
kunft festzustellen sei.***) Hierdurch soll vermieden werden,
dals iibergehende Eisenbahnwagen in Folge ungeniigender Wirk-
samkeit des verwendeten Entseuchungsverfahrens zur Weiterver-
breitung der Thierseuchen beitragen.

s ist jedoch bekannt, dafs die bisher angewendeten Ver-
fahren der gesetzlichen Forderung nur beziiglich der weniger
widerstandsfihigen Erreger geniigen, dafs sie aber z. B. die
schwer zu bekdmpfenden Milzbrandsporen nicht todten. Ueber-
dies dringen die Entseuchungsmittel zumeist nicht geniigend
in die Risse und Fugen des Wagens ein.

Um nun den gesetzlichen Anforderungen, den Staatsver-
trigen und den Bedirfnissen
sprechen, also auch den nachtheiligen Einfluls der Viehseuchen
auf die Einnahmen der Eisenbahnen zu bekimpfen, erscheint
es nothig, in gentigendem Grade wirksame Entseuchungsmittel
und -Verfahren einzufithren. )

Der Oberste Sanitiitsrath in Oesterreich hat schon in den
Jahren 1892 und 1895 ecingehende Gutachten iiber diese
Frageyy) erstattet, von denen das letztere in Nr. 46 der
Wochenschrift »Das 0Osterreichische Sanititswesen« 1895 ver-
offentlicht wurde.

*) § 1 des osterreichischen Gesetzes vom 19. Juli 1879 Nr. 108
R.G.B,, § 1 des Deutschen Reichsgesetzes vom 25. Februar 1876.

**) Die Artikel 9, 8, III und 9 der von Oesterreich-Ungarn
mit dem Deutschen Reiche, mit Italien, mit der Schweiz und mit
Serbien abgeschlossenen Viehseuchen-Uebereinkommen (Nr. 16 R. G. B.
1892, Nr. 65 R.G.B. 1888, Nr. 80 R. G. B. 1891 und Nr. 106 R G. B.
1893).

*¥*) Artikel 9 der von Oesterreich-Ungarn mit dem Deutschen
Reiche und mit Serbien abgeschlossenen Viehseuchen - Ueberein-
kommen.

1) Beachtenswerth ist eine Anregung, welche von Vertretern der
Landwirthschaft, einschliefslich des Grolsgrundbesitzes, im Landtage
des Erzherzogthumes Oesterreich unter der Enns an den Statthalter
von Niederdsterreich gerichtet wurde und die allgemeine Einfithrung
des spiiter besprochenen, neuen Chlorkalkverfahrens im Hinblicke auf
die ungeniigende Wirksamkeit der heutigen Verfahren als geboten
bezeichnete. 8. d. Stenogr. Protokoll der 29. Sitzung der III. Session
am 28. April 1899.

T1) Gutachten des k. k. Obersten Sanititsrathes iiber die wirk-
same Desinfection der Viehtransportwaggons. Referent: Obersanitits-
rath Prof. Dr. Max Gruber (Wien). ‘

der Volkswirthschaft zu ent-

Dieses Gutachten beginnt mit den Worten: »Im Falle
wirklicher Infection der zum Viehtransporte benutzten Wagen
beziehungsweise im Falle begriindeten Infectionsverdachtes wird
man im Allgemeinen die strengsten Malsregeln zur Desinfec-
tion ergreifen miissen, Nur solche Verfahren werden dann in der
Regel zur Anwendung kommen diirfen, welche geeignet sind,
auch die widerstandsfihigsten pathogenen Keime, wie
die Sporen des Milzbrandbacillus, abzutiodten.« Den
strengen Anforderungen dieses Gutachtens, die mit den gesetz-
lichen Bestimmungen in voller Uebereinstimmung sind, ent-
sprechen die in den meisten Staaten Europas gegenwirtig vor-
geschriebenen Verfahren nicht in geniigendem Malfse. Nur in
den Niederlanden ist die Anwendung geniigend wirksamer
Durchdéimpfungen der Wagen nach Wabl zugelassen, jedoch
nicht bindend vorgeschrieben,

Durch die weiter vorgeschlagene Beschriinkung.der Ent-
seuchung auf die Fille wirklicher oder vermutheter Verseuchung,
wihrend die ibrigen Wagen nur zu reinigen wiren, wirde
eine grundsiitzliche Aenderung der gegenwiirtigen Vorschriften
erfolgen, nach welchen alle im Viehverkehre verwendeten Wagen
nach jedesmaliger Benutzung entseucht werden miissen. Diese
Aenderung lehnt sich insofern an die Vorbilder Deutschlands
und Rufslands an, als daselbst fiir verseuchte oder seuchenver-
dichtige Wagen strengere Verfahren schon linger angewehdet
werden.

Durch die Verwerfung der heute iiblichen Verfahren, welche
fir widerstandsfihigere Krankheitserreger nicht immer aus-
reichen, folgt dieses Gutachten nicht nur den Fortschritten der
Wissenschaft und den Forderungen der beziiglichen gesetz-
lichen Bestimmungen, sondern triigt auch den Bedirfnissen
der Viehzucht und des Viehverkehres gebiithrend Rechnung.

IV. Beispiele der wirthschaftlichen Schiiden, welche durch einzelne
Viehseuchen hervorgerufen werden und der hierdurch verursachten
Riickginge im Viehverkehre auf den Eisenbahnen,

Nach Zusammenstellung I belduft sich der Werth des
Viehbestandes in Oesterreich-Ungarn auf ungefihr 4 Milliar-
den Kronen, im Deutschen Reiche auf ungefihr 6,4 Mil-
liarden Mark. Zusammenstellung IT giebt die Viehbe-
stinde der wichtigsten Staaten der Welt nach der Anzahl der
Thiere an.

Wie sehr der Zustand der veterindren Verhiiltnisse eines
Staates die Viehausfuhr und den Viehverkehr beeinflulst, zeigt
nachfolgendes Beispiel.

Im Jahre 1894 hatte laut Zusammenstellung IV bis VIII
die Ausfuhr Oesterreich-Ungarns an Schlacht- und Nutzvieh
ihren Hohepunkt erreicht, weil in Folge der giinstigen veteri-
niren Verhiltnisse der letzten Jahre auch die von den Nach-
barstaaten getroffenen Sperrmalfsregeln, welche fast zur Regel
geworden sind und die Ausfuhr von Vieh auf ein Mindest-
mafs beschrinken, vermindert wurden. Dieser giinstigere
Zustand wurde jedoch durch die im Jahre 1895 plotzlich
aufgetretene Schweinepest wesentlich verschlechtert. Letzterer
fielen in der Osterreichischen Reichshilfte schon im ersten

*
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Jahre 32204 Schweine und bis October 1898 78000 Schweine
zum Opfer, Der hierdurch verursachte Schaden belief sich auf
rund 8,1 Millionen Kr.*)

In weit hoherm Mafse wurde nach den Zusammenstel-
lungen XXV und XXIX die ungarische Reichshilfte betroffen.
Die Verluste betrugen in den Jahren 1895, 1896 und 1897
362376, 741220 und 380448 Schweine. Hierdurch, sowie
durch gleichzeitige Verluste an Rothlauf stieg der Geldwerth
der in der ungarischen Reichshilfte den verschiedenen Seuchen
zum Opfer gefallenen Schweine allein von 0,6 Millionen im
Jahre 1894 auf 13,6 Millionen Kr. im Jahre 1895 und er-
reichte seinen Hobepunkt im Jahre 1896 mit 23,0 Mil-
lionen Kr.

Die beziiglichen Zahlen aller in Ungarn durch Thier-
seachen hervorgerufenen Verluste betrugen 1,9 Millionen Kr.
im Jahre 1894 und 23,9 Millionen Kr. im Jabre 1896, wobei
die eingesetzten Werthe unter den Verkaufswerthen der Thiere
in seuchenfreier Zeit liegen. Die wirkliche Schadenziffer ist
jedoch bedeutend hoher wegen der in wirthschaftlicher Be-
zichung besonders nachtheiligen Verkehrs- und Nutzungsbe-
schrinkungen der Thiere, von denen auch gesunde Vieh-
bestinde im Seuchenkreise mit betroffen werden. IHierzu
kommen die Kosten der Entseuchung aller in Betracht
kommenden Gebiude, Verkehrsmittel u. s. w. und der Ab-
sperrungsmalsregeln. Diese Verluste, namentlich die durch
die Grenzsperren hervorgerufenen Beschrinkungen im Auslands-
verkehre kommen in den angefiihrten Betriigen nicht zum Aus-
drucke und entziehen sich trotz ihrer oft sehr betriichtlichen
Hohe selbst der anniherungsweisen Berechnung.

So sank der Werth der Viehausfuhr durch die 1895 in
erhohtem Mafse verfigten Grenzsperren fiir die ungarische
Reichshilfte von 280,1 Millionen Kr. im Jahre 1894 auf
153,8 Millionen Kr. im Jahre 1896, also um 45 °/; (Zusam-
menstellung VI). Fir Schweine allein fielen die Zahlen nach
Zusammenstellung VIII von 1362647 Stiick und 157 Millionen
Kr. auf 255753 Stiick und 39,7 Millionen Kr. Der Werth der
Schweineausfuhr allein sank also im Vergleiche der beiden
Jahre um 117,3 Millionen Kr., wihrend der ganze Schaden der
ungarischen Keichshilfte im Jahre 1896 gegeniiber 1894 nach
den vorliegenden Zahlen mindestens 23,88 — 1,9 -} 280,1
Fiar Oesterreich-
Ungarn erfuhr die Viehausfuhr nach Zusammenstellung I'V und VII
in derselben Zeit eine Verringerung um 539/, von 197,6 auf
93,7 Millionen Kr. Einen nicht unerheblichen Antheil an
diesen Verlusten lieferte auch die Schafausfuhr nach Frankreich,
die durch Zollerhohungen, namentlich aber durch veterinire
Malfsregeln seit 1895 wesentlich herabging.

Im Inlandsverkehre ging die Schweineausfuhr aus Galizien*)
von 780000 Stiicken oder 48 Millionen Kr. im Jahre 1894
auf 330000 Thiere oder 20 Millionen Kr. im Jahre 1897
zurick., Die 1889 und 1893 in Biala und Krakau errichteten
Beobachtungs-Anstalten fir galizische Schweine, durch welche
2,2 Millionen Schweine ohne Seuchenverschleppung gegangen

*) Das osterreichische Sanititswesen 1899, S. 188: ,Malsnahmen
gegen die Schweinepest®.

waren, mufsten gleichfalls am 81. Juli 1895 geschiossen wet-
den, da sie keinen ausreichenden Schutz gegen die damals
ausgebrochene Schweinepest *) gewiihrten.

Die Frachteinnabhmen aus dem Viehverkehre sanken nach
Zusammenstellung XIV in Oesterreich-Ungarn von 18,4 Millionen
Mark im Jahre 1894 auf 13,96 Millionen M. im Jahre 1896, also
um 24,4°,. Im Deutschen Reiche betrugen dieselben Zahlen
32,0 Millionen M., 28,75 Millionen M. und rund 10°/,. Aulser-
dem zeigt Zusammenstellung XV, dafs die Viehfracht-Einnahmen
in beiden Gebieten von 1872 bis 1896 hinter den durch-
schnittlichen Frachteinnahmen in ihrem Anwachsen zuriickge-
blieben sind.

Die Zusammenstellungen X VI, XVII und XVIII zeigen die
Viehfracht-Riickgidnge im Deutschen Reiche, in Oesterreich-
Ungarn und in Oesterreich allein. Eine der hochsten Riickgangs-
Ziffern zeigt Zusammenstellung XVI fir die gemeinsamen Eisen-
bahnen in Oesterreich-Ungarn in den Jahren 1894 bis 1896 mit
34,6°/,. Das ungarische Netz der Suidbahn allein verlor nach
Zusammenstellung XVII 46,89/, withrend die Staatsbahnnetze
Bayerns, Ungarns und die ganze Siidbahn mehr als 299/, ein-
biifsten, Diese Zahlen zeigen die grofse Wichtigkeit wirksamen
Seuchenschutzes fiir die Ertrige der Eisenbahnen von der Seite
des erlittenen Schadens.

Die Moglichkeit der Verkehrsbelebung durch zweckmiilsige
Mafsregeln beweist der Umstand, dafls in Folge des 1880 in
Oesterreich eingefilhrten Rinderpestgesetzes die Zahl der
gefallenen Rinder von 3952 im Jahre 1881 auf 8 im Jahre
1884 herabgebracht und die Seuche weiterhin ganz beseitigt
wurde. Ebenso verringerte die Ausfilhrung des Lungen-
seuchengesetzes vom 17. August 1892 den Verlust an
Rindern von 13 466 Thieren im Jahre 1892 so bedeutend, dafs
die Seuche. von 1897 an als erloschen bezeichnet werden kann.
Von dem im Mai 1899 erlassenen Gesetze zur Tilgung der
Schweinepest kann daher gleichfalls dhnlicher Erfolg bei
geeigneter Ausfihrung erwartet werden.

Die selten todtliche, aber den Werth des Viehes stark
schiidigende Maul- und Klauenseuche konnte bisher weniger
erfolgreich bekidmpft werden. v. Wiedersperg berechnet den
Werthverlust an 418693 Rindern Oesterreichs fir 1889 auf
12 Millionen Kr. In Deutschland befanden sich nach Zusam-
menstellung XXXIV 1892 in den der Maul- und Klauenseuche
wegen abgeschlossenen Gehoften 1,5 Millionen Rinder und
4,15 Millionen Rinder, Schafe, Ziegen und Schweine zusammen,
Dabei waren vielfach nicht blofs die Thiere der abgeschlossencn
Gehofte, sondern der ganzen Seuchenorte und Bezirke vom
Verkehre abgeschnitten.

Die Zusammenstellungen X, XI und XII geben Aufschlufs
iber den Riickgang des Viehhandels in den wichtigsten euro-
piischen Lindern, der als Folge der durchgefiihrten Absperrungs-
mafsregeln eingetreten ist, wihrend umgekehrt Zusammen-
stellung XIII das erhebliche Anwachsen der Viehausfuhr der
Vereinigten Staaten von Nordamerika neben dem gleichzeitig
erheblich gesteigerten Fleischhandel zeigt.

*) Geschichte der osterreichischen Land- und Forstwirthschaft
1848 bis 1898. v. Wiedersperg Band 2, S. 794,
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V. Die Schwierigkeit der Bekimpfung des Milzhrandes.

Wie die Zusammenstellungen XIX bis XXIIT fiir Oester-
reich, XXV bis XXIX fiir Ungarn und XXXII," XXXIII und
XXXVI fur das Deutsche Reich zeigen, sind die Verluste durch
Milzbrand betrichtliche, und zwar auch da steigende, wo erheb-
liche Opfer an Geld und Arbeit auf die Bekidmpfung dieser,
auch den Menschen gefihrlichen Seuche verwendet werden.
Der geschitzte Werth des Schadens stieg im Deutschen Reiche
von 414171 M. in 1887 auf 627596 M. in 1892. Seit
1893 werden in Preufsen fiir wegen Milzbrand oder Rausch-
brand gefallene oder getddtete Thiere Entschiidigungen gezahit,
welche nach Zusammenstellung XXIII von 216 344 M. in 1893
auf 572336 M. in 1898, also innerhalb 6 Jahren mehr als
2,6 fach anwuchsen. Trotzdem ist der Verlustwerth der durch
Milzbrand vernichteten Thiere nach Zusammenstellung XXX VI
1898 im Deutschen Reiche auf 956 542 M. gestiegen; von 1887
bis 1898 ist dieser Werth somit um 1319/, gewachsen, Danach
scheinen selbst die erheblichen Geldopfer, die in Preufsen fiir
gefallene oder vorschriftsmilsig getodtete Thiere gezahlt werden,
nicht hinzureichen, um die Verluste durch Milzbrand auch nur
vor Zunahme zu bewabren, und es ist unzweifelhaft, dafls die
bisher bei der Entseuchung verwendeten Mittel zur Todtung der
Milzbranderreger, mindestens betreffs ihrer Dauerformen, unge-
niigende sind, dalfs also die Entseuchung aller in Frage kommen-
den Orte und Gegenstinde, also auch der Eisenbahnwagen viel
durchgreifender gestaltet werden muls.

VI. Uebertragung von Viehseuchen aul Menschen.

Die Moglichkeit der Uebertragung der meisten Thierseuchen,
wie Milzbrand, Rotz, Maul- und Klauenseuche, Riude u. s, w.
auf den Menschen steht fest, wie die Zusammenstellung XXX VII
fir das Deutsche Reich beweist, und zwar scheint der Milz-
brand in dieser Beziehung besonders gefihrlich zu sein. Eine
dem Skorbut #hnliche Mundseuche ist von Siegel*) 1888
bis 1891 in mehreren Orten bei Berlin beobachtet, die sich bei
Kindern in Einzelfillen auch als maserniihnlicher Ausschlag iiber
den ganzen Korper verbreitete. Die Krankheit verlief vielfach
sehr bosartig und dauerte in Einzelfillen bis zu 1,5 Jahren.
Bis Juli 1891 waren in Britz und Rixdorf etwa 669/, der
Einwohner erkrankt, 36 Fille verliefen in Britz, 14 in Rixdorf
todtlich. Die den Leichen entnommenén Bakterien-Ziichtungen
erzeugten bei Schweinen die Maul- und Klanenseuche. Siegel
fithrt daher den Ausbruch dieser Seuche mit Wahrscheinlich-
keit auf eine Uebertragung solcher Krankheitserreger zuriick.
Die mit Vieh in Beriihrung Gewesenen erkrankten am leich-
testen, jedoch war bei keinem tddtlich verlaufenen Falle die
unmittelbare Berithrung mit krankem Vieh nachweisbar.

VII. Die Art der Viehwagen, welche in den hierfiir bestimmten
Stationen gereinigt und entseucht werden.

Zur Thierbeférderung werden verwendet:
1. Geschlossene Kastenwagen mit Schiebethiiren
und Luftklappen fir Rinder und Pferde.

*) Jahresbericht tiber die Verbreitung der Thierseuchen im deut-
“schen Reiche 1891, 8. 67 und 68 und ,Die Mundseuche der Menschen®
(Stomatitis epidemica). Deutsche med. Wochenschrift 1891, S. 1328.

-1 at oder dariiber verwenden:

2. Oben offene, iiberdeckte Wagen, sogetiannte
Deckelwagen, welche vornehmlich fiir Rinderladung bestimmt
sind.

3. Ueberdeckte Kleinviehwagen mit zwei Ge-
schossen und einer Trommel, welche am Untergestelle des
Wagens zwischen den Achsen befestigt ist.. Die Seitenwinde
dieser Wagen sind gitterformig gestaltet.

4. Ausgepolsterte kleinere Kastenwagen fiir
Luxuspferde. '

Nach erfolgter Ausladung der Thiere werden die Wagen
in die Entseuchungs-Stationen iiberfiihrt. Die Entseuchung mufs
daselbst nach behordlichen Vorschriften*) ldngstens 48 Stunden
nach der Entladung beendet sein. Hierauf gelangen die Wagen
wieder in jede zuldssige Verwendung, wobei insbesondere die
Kastenwa}gen ofter auch mit heiklen Waaren beladen werden.

In grofseren osterreichischen Entseuchungs-Stationen werden.
in verkehrsreichen Zeiten an einzelnenTagen 250 und mehrWagen
entseucht, welche ausdem jeder Entseuchungs-Stationzugewiesenen
Verkehrsgebiete meist reihenweise und in verschiedenen Zwischen-
zeiten anlangen. Um die behordlich vorgeschriebene Ent-
seuchungsfrist einzuhalten und die Ueberfiillung der Stationen
mit wartenden Wagen zu vermeiden, kionnen nur solche Ent-
seuchungsverfahren in Betracht gezogen werden, welche inner-
halb weniger Stunden beendet sind.

VIIL. Die heutigen Entseuchungs-Yorschriften.**)

Die gegenwirtig geltenden Vorschriften sind in Oesterreich
und Belgien 1879, in den Niederlanden 1885, in Ruminien
1886, in der Schweiz 1889, in Ruflsland 1892, in Ungarn 1897,
in Frankreich 1898 und im Deutschen Reiche 1899 erlassen.

Nur in Ungarn, Deutschland und Rulsland sind
strengere Verfahren fir die Fille erfolgter oder vermutheter
Verseuchung angeordnet, wihrend dieser Unterschied in den
iibrigen Staaten wegfillt und simmtliche zur Thierbeférderung
verwendeten Eisenbahnwagen einem der fir alle Fille gleich-
miifsig vorgeschriebenen Entseuchungsverfahren unterzogen wer-
den miissen. Hierbei werden folgende Mittel und Verfahren
angewendet :

1. Einleitung von Dampf mit Spannung von
Oesterreich, Ungarn, die
Schweiz und Rufsland. .

2. Einpressen von Dampf mit 2at Spannung
bei 120° C. oder Durchdiémpfung luftdicht ge-
schlossener Wagen mit 6 at bei 160°C. ist nur in den
Niederlanden und hier blos wahlweise mit minder wirk-
samen chemischen Verfahren vorgeschrieben,

*) § 1 der osterreichischen Verordnung vom 7. August 1879,
R. G. B. Nr. 109.

**) Die vom Vereine Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen 1893
herausgegebene ,Zusammenstellung der gesetzlichen Bestimmungen
iiber die Beseitigung von Ansteckungstoffen bei Viehbefsrderungen
auf Eisenbahnen und der hierzu erlassenen Ausfihrungs-Bestimmungen®,
sammt Nachtrag I 1899 und Bekanntmachung des Deutschen Reichs-
kanzlers vom 26. Juli 1899, R611's ,Encyklopiadie des gesammten
Eisenbahnwesens“, Wien 1890, S. 957, 960; fir Frankreich ,L’arrété
du ministére de l'agriculture du ler Avril 1898,
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8. Zuleitung von Wasserddampfen und Zer-
stduben von entseuchenden Stoffen ist nur in Belgien
zugelassen.

4. Kochendes Wasser unter Dampfdruck kann
in Frankreich verwendet werden.

5. Verwendung heifser Natron- oder KXali-
laugen kann in der Schweiz und in Belgien bei allen Wagen
erfolgen, in den Niederlanden ist sie nur bei der Reinigung
angeordnet.

6. Heifse Sodaldsungen, alkalische Laugen, sind
in Oesterreich, in der Schweiz und in Belgien fiir alle Wagen,
in Ungarn und Deutschland unter alleiniger Anwendung fiir
die nicht verseuchten Wagen zugelassen.

7. Chlorzink darf in Oesterreich angewendet werden.

8. Karbolsduere ist in Oesterreich, Belgien, Italien
und in der Schweiz fiir alle Wagen zugelassen, in Ungarn
und Deutschland ist sie fiir verseuchte und seuchenverdichtige
Wagen vorgeschrieben. Fiir letztere erfolgt im Deutschen
Reiche vorher die Waschung mit heifser Sodalauge und in
Rulsland aufser der gewdhnlichen Dampfeinleitung noch die
zweimalige Anwendung eines Gemisches von Karbolsiuere und
Sublimatlosung.

9. Sublimatlosung allein ist in Italien und in den
Niederlanden, mit einem Zusatze von Salzsiuere in Frankreich
zugelassen. (

10. Kalkmilch ist in Frankreich und in den Nieder-
landen anwendbar.

11. EineL6ésungvon unterchlorigsanerem Natron
kann in Frankreich Anwendung finden.

12. Einfaches Waschen oder Bespiilen der
Wagen mit nicht gekldrter Chlorkalklésung ohne
Druck kann in der Schweiz, in Belgien und in den Nieder-
landen angewendet werden.

Alle hier angefilhrten Entseuchungsverfahren konnen mit
Ausnahme der in den Niederlanden wahlweise zugelassenen
strengen Dampfverfahren den erwidhnten gesetzlichen An-
forderungen auch nach der Auffassung des osterreichischen
Obersten Sanitéitsrathes nicht entsprechen,

IX. Ueber Bakterien und ihre Dauerformen und die allgemeine
Aufgabe der Entseuchung. *)

Die in den letzten Jahrzehnten erzielten grofsen Fort-
schritte der Bakteriologic wurden hauptsichlich durch die Ver-
vollkommnung der Mikroskope, sowie der Beobachtungs- und
Untersuchungsverfahren erreicht, welche wir neben Pasteur
vornehmlich Robert Koch verdanken.

Nach den von Koch angegebenen Absonderungsverfahren
wurde bald erkannt, dals die Zahl der von einander verschie-
denen Bakterienarten eine sehr bedeutende ist und dals jede
durch ein ihr eigenthiimliches Verhalten gekennzeichnet wird.

Die von Ferdinand Cohn 1872 getroffene Eintheilung
der Bakterien auf Grund ihrer Form in Kugelbakterien
(Mikrokokken, Kokken), Stibchenbakterien (Bacillen) und

*) Mit Benutzung der ,Einfihrung in das Studium der Bak-
teriologie* von Professor Dr. Carl Ginther, Leipzig 1898,

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Neue Folge. XXXVII. Band. 7. u. 8. Heft.

Schraubenbakterien (Spirillen) ist auch heute noch bet-
behalten. Im Allgemeinen betrigt die Dicke der Bakterien-
zellen nur Zehntausendstel, ihre Linge Tausendstel eines Milli-
meters. Um das Wachstum der Bakterien zu ermdoglichen,
miissen die Ndhrboden im Allgemeinen einen gewissen Gehalt
an Wasser, an hoheren organischen Verbindungen und an
Stickstoff besitzen, Viele Bakterienarten wachsen nur bei fort-
wihrender Sauerstoffzufuhr (obligate Aé&roben), wihrend
bei anderen Arten die geringste Spur freien Sauerstoffes ihre
weitere Entwickelung aufhebt (obligate Anaéroben). Eine
Mittelstellung zwischen beiden nehmen die facultativen
Anaéroben ein. DasWachsthum der Bakterien wird iiber-
dies von den Wirmeverhiltnissen beeinflulst, wobei sich die
verschiedenen Arten auch verschieden verhalten und bei
bestimmten Wirmestufen das giinstigste Wachsthum zeigen,
Das Wachsthum der Bakterien findet im Allgemeinen zwischen
5% C. und 45° C. statt, doch sind auch einzelne Arten be-
kannt, welche sich noch bei 0° C oder selbst bei 70.° C ver-
mehren konnen.

Der Vermehrung der Bakterien durch Spaltung ist auch
auf dem besten Nihrboden und unter ginstigen Verhiltnissen
eine Grenze gesetzt, da auch der giinstigste Nihrboden erschopft
und mit Stoffwechsel-Erzeugnissen beladen wird. Sehr hiufig
tritt bei fortschreitender Verschlechterung des Nihrbodens Ab-
sterben der Bakterien ein. Unter gewissen, fiir die einzelnen
Bakterienarten verschiedenen Bedingungen bilden sich aber bei
Verschlechterung des Nihrbodens eigenthiimliche Fruchtformen
welche das Weiterbestehen der Art selbst unter ungiinstigen
dufseren Verhiltnissen ermdoglichen.

Ferdinand C o hn*) entdeckte 1872 diese Bildung der
Sporen, Dauersporen, welche fast ausschlielslich bei
Bacillen vorkommt und bisher nur bei bestimmten Arten und
bei einzelnen Spirillen beobachtet wurde. Die Sporenbildung
beginnt gewohnlich damit, dals eine kleine Stelle des Bacillen-
leibes stérker lichtbrechend wird. Diese Stelle nimmt dann
an Ausdehnung zu und schlielst sich durch eine feste eigene
Hiille gegen das iibrige unverinderte Bacillenprotoplasma ab.
Im Innern dieser Hiille befindet sich ein 6lartiges Korperchen,
welches bei der mikroskopischen Betrachtung bei hoher Ein-
stellung des” Auszuges stark glinzend, bei tiefer Einstellung
aber dunkel erscheint, Nach vollendeter Bildung der Spore
zerfillt der ibrige Bacillenleib und die Spore ist dann frei.
Sie bleibt nun so lange unverdindert, bis sie wieder auf einen
giinstigen Nidhrboden gelangt. Dort keimt die Spore zu einem
Bacillus aus, welcher sich durch Zweitheilung weiter vermehrt.
Die Widerstandsfihigkeit der Sporenhiille iiberragt weitaus jene
des Bacillenkorpers und ist gegen #ufsere Einwirkungen so
grofs, wie sie sonst bei Lebewesen kaum wieder beobachtet
wird.

Viele Bakterienarten konnen, wenn sie in empfingliche
Thierkorper gelangen, Krankheiten erregen, indem sie sich auf
Kosten der Umgebung vermehren und hierbei deren Zustand
verindern. Solche Bakterienarten bezeichnet man als patho-

*) F. Cohn. Beitrige zur Biologie der Pflanzen Bd. 1, Heft 2,
1872, 8. 145, 176, Heft 3 1875, S. 188,
1900. 25
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géeneé oder parasitiire gegenitber den saprophytischen
Arten, welche keine Krankheiten hervorrufen und nur auf
todtem Stoffe leben konnen.

Die meisten pathogenen Bakterienarten gehoren zu den
facultativen Anaéroben, es sind jedoch auch mehrere wichtige
pathogene Arten bekannt, welche obligate Anaéroben sind.
Die giinstigste Wirmestufe fir ihr Wachsthum ist meist die
des thierischen Korpers, den sie am besten besiedeln konnen.

Die Weiterverbreitung der durch die Bakterien und ihre
Dauerformen iibertragbaren Krankheiten kann am besten da-
durch verhindert werden, dafs diese Krankheitserreger sicher
vernichtet werden. Die hier vornehmlich in Betracht kommen-
den Thierkrankheiten sind: Der Rothlauf, die Seuche und die
Pest der Schweine, der Rotz der Pferde, die Maul-. und
Klauenseuche der Rinder, Schafe, Ziegen und Schweine, die
Lungenseuche und der Rauschbrand der Rinder, der Milzbrand
und die Wuthkrankheit der Pferde, Rinder, Schafe, Ziegen und
Schweine, die Pockenkrankheit, R#iude, Tuberkulose, Cholera
u, s. W.

Nach den bisherigen Erfahrungen ist die Spore des Milz-
brandbacillus der bei weitem widerstandsfihigste Krankheitser-
reger. Seine Opfer betrugen in Oesterreich nach Zusammenstel-
lung XIX von 1883 bis 1894 durchschnittlich 38,5 %/, der
gesammten Thierverluste durch Seuchen, im Deutschen Reiche
nach Zusammenstellung XXXII von 1887 bis 1898 89,39/, des
daselbst ausgewiesenen Verlustwerthes, in Ungarn nach Zusam-
menstellung XXVII und XXVIII von 1888 bis 1897 an Rindern
und Schafen 48,4 9/, und 57,4/, der Gesammtverluste an solchen
Thieren. Die besondere Wichtigkeit der Milzbrand-Entseuchung
verlangt also ein besonders wirksames Verfahren und kann man
die Wirkung gegen Milzbrandsporen als Mafsstab der Giite eines
Verfahrens iiberhaupt betrachten, Bei erschopttem Nihrboden
erfolgt die Sporenbildung bei Zutritt von Sauerstoff und 18°
bis 40° C, am besten zumeist bei 28° C bis 80° C, und
zwar unter giinstigen Umsténden schon binnen 24 Stunden. Die
Bildung von Milzbrandsporen kann also noch wihrend der Fahrt,
vor. der Entseuchung, und bei ungeniigender Wirksamkeit dieser
noch nachher im leeren Wagen erfolgen.

R. Koch*) sagt iiber den Milzbrand:

»Die Uebertragung der Krankheit durch feuchte Bacillen
im ganz frischen Blute kommt in der Natur wohl nur selten
vor, am leichtesten noch bei Menschen, denen beim Schlachten,
Zerlegen, Abhiuten von milzbrandigen Thieren Blut oder Ge-
webesaft in Wunden gelangt. Hiufiger wird wahrscheinlich
die Krankheit durch getrocknete Bacillen veranlafst, welche,
wie nachgewiesen wurde, ihre Wirksamkeit einige Tage er-
halten konnen. Durch Insecten, an Wolle und dergleichen
haftend, namentlich mit dem Staube konneu sie auf Wunden
gelangen und dann die Krankheit hervorrufen.«

. »Die Milzbrand-Bacillen selbst konnen sich in dauernd
trockenem Zustande nur kurze Zeit lebensfihig erhalten und
vermogen deswegen weder sich im feuchten Boden zu halten,
noch den wechselnden Witterungsverhiltnissen, Niederschligen

*) Mittheilungen aus dem Kaiserlichen Gesundheitsamte, heraus-
gegeben von Dr. Struck, Berlin 1881, Bd. 1, 8. 50.

und Thau, Widerstand zu leisten, wihrend die Sporen in
kaum glaublicher Art und Weise ausdauern. Weder jahrelange
Trockenheit, noch monatelanger Aufenthalt in faulender Fliissig-
keit, noch wiederholtes Eintrocknen und Anfeuchten vermag
ihre Keimfihigkeit zu zerstoren. Wenn sich diese Sporen erst
einmal gebildet haben, dann ist hinreichend dafiir gesorgt, dafs
der Milzbrand auf lange Zeit in einer Gegend nicht erlischt.
Ein einziger Cadaver, welcher unzweckmilsig behandelt wird,
kann fast unziblige Sporen liefern, und wenn auch Millionen
von diesen Sporen schliefslich zu Grunde gehen, ohne zur
Keimung im Blute eines Thieres zu gelangen, so ist bei ihrer
grofsen Zahl doch die Wahrscheinlichkeit nicht gering, dals
einige Sporen vielleicht nach langer Lagerung im Boden oder im
Grundwasser, oder an Haaren, Hérnern, Lumpen u. dgl. ange-
trocknet als Staub, oder auch mit Wasser auf die Haut der Thiere
gelangen, und hier durch eine Wunde in die Blutbahn ein-
treten, oder auch spiter durch Reiben, Scheuern und Kratzen
des Thieres in kleine Hautabschilferungen eingerieben werden.
Moglicherweise dringen sie auch von den Luftwegen oder
vom Verdauungskanale aus in die Blut- oder Lymphge-
fifse ein.«

Nach Mittheilungen des kaiserlichen Gesundheitsamtes in
Berlin*) haben Milzbrandsporen nach ungeniigender Entseuchung
selbst noch sieben Jahre spiter die Krankheit wieder erregt.
Ansteckungen treten auch in Gewerbebetrieben auf, welche Thier-
haare verarbeiten und zwar scheinen die schlimmsten Fille aus
den Lindern zu stammen, in denen der Milzbrand nicht in ge-
eigneter Weise bekimpft wird. Selbst gereinigte und zuge-
richtete Biirsten, ja neue Pinsel haben der Verbreitung
der Krankheit gedient.**) Die Widerstandsfihigkeit der
Sporen schwankt stark. In manchen Fillen ist die Ab-
todtung durch 5 [ haltige Karbolsiuerelosung schon in zwei
Tagen und durch Wasserdampf von 100° C in drei Minuten
beobachtet, in anderen Fillen haben mehrere Monate, bezie-
hungsweise 12 Minuten hierzu mnicht geniigt.

X. Gesundheits- und verkehrstechnische Anforderungen
an die Entseuchung der Viehwagen,

Das Entseuchungsverfahren mufs schnell und sicher selbst
gegen Milzbrandsporen wirken, fiir alle, auch die offenen
Kleinviehwagen im Freien durch gewdhnliche Arbeiter ver-
wendbar und fiir deren Gesundheit ungefihrlich sein. Die Wagen
diirfen durch die Intseuchung nicht wesentlich geschiddigt und
dem Verkehr nicht lange entzogen werden. Das Verfahren
darf spitere, selbst empfindliche Ladungen nicht z. B. durch
Annahme eines nachtheiligen Geruches schidigen. Das
einzufithrende Verfahren mufs billig sein und darf keine theueren
Einrichtungen erfordern, da es auf die vergleichsweise seltenen
Fille wirklicher Nothwendigkeit beschrinkt werden soll, und
diese Fille von Verseuchung oder begriindetem Seuchenver-

*) Jahresberichte iber die Verbreitung der Thierseuchen im
Deutschen Reiche. Berlin 1886/1898.

**) Sommerfeld, die gewerbliche Milzbrandinfection. Zeitschrift
der Centralstelle fiir Arbeiterwohlfahrt, Berlin, 5. Jahrgang, Nr. 16
bis 19.
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dachte bei strenger Ausfilhrung auch aller iibrigen Seuchen-
vorschriften voraussichtlich immer seltener werden diirften.
Dem Verfahren mufls ein solcher Grad iberschiissiger Wirk-
samkeit gegeben werden, dafs es auch bei nicht vollendeter
Sorgfalt in der Durchfihrung noch unbedingt sicher wirkt.
Es mufls geeignet sein, auch die von Blut und Schmutz um-
hiillten Ansteckungstoffe selbst an den schwerst zugiinglichen
Stellen zu erreichen und sie durch eine geniigend lange Ein-
wirkung des Entseuchungsmittels unschidlich zu machen. In
gefihrlichen Fiéllen soll die Entseuchung woméglich in jeder
beliebigen Station mit den gewdhnlich vorhandenen, oder leicht
beschaffbaren Mitteln erfolgen konnen. Die Ausfiilhrung der
Entseuchung soll leicht zu @iberwachen und ihr Vollzug leicht
zu iiberpriifen sein. Auch ist im Auge zu behalten, dafs nur
ein im Wagen selbst erprobtes und als geniigend erkanntes
Verfahren den Vorgidngen des Betriebes entsprechen kann.

Eine wesentliche Unterstiitzung fiir jedes Entseuchungs-
verfahren bildet die vorangehende griindliche Reinigung
aller Stellen mit heifsem Wasser, die im Stande ist, betricht-
liche Mengen von Keimen mechanisch zu beseitigen, und auf
die man die Behandlung der Wagen in allen Fillen beschrinken
soll, in denen auch kein Verseuchungs-Verdacht vorliegt?*).
Hierzu erscheinen insbesondere reichliche Mengen heifsen Prels-
wassers geeignet. Dr. Buttersack**) sagt iiber die Rei-
nigung : »Halten wir die verschiedenen Thatsachen zusammen,
dals wir unmoglich alle Mikroben todten konnen, dafs viele
sogar unseren chemischen Mitteln widerstehen, dals man sich
dagegen die Bakterien, wenn nicht durch Tédtung, so doch
durch mechanische Entfernung ebenfalls bis zu einem
gewissen Grade fern halten kann, dals ferner eine geniigend
grofse Anzahl solcher Keime, und eine geniigend geringe
Widerstandsfihigkeit des thierischen Organismus zum Zustande-
kommen einer Ansteckung erforderlich sind, so werden wir
schliefslich fast von selbst zu dem Satze gedringt: Die Rein-
lichkeit ist unser bestes Entseuchungsmittel.«

.XI. Mechanische Entseuchungsverfahren.

Wirksame Entseuchungs-Verfahren konnen im vorliegenden
Falle wegen der hier zu iiberwindenden Schwierigkeiten nicht
auf Trocknen, Wirkung des Lichtes oder der Elektrizitit allein,
sondern miissen auf hinreichend hohe Wirmegrade oder chemische
Einwirkung begriindet werden. Trocknung mit heilser Luft
von 1400 C. durch drei Stunden***) todtet alle Bakterien, be-
schiddigt aber auch fast alle in Frage kommenden Stoffe; sie
ist daher nur im Versuchsraume und nur fiir gewisse Stoffe,
wie Glas oder Metall brauchbar.

Wasserdampf von 100° C., der zur Entscuchung von
Kleidern, Bettstiicken, Wische, Einrichtungen von Personenwagen
u. s. w. allgemein verwendet wird, vernichtet die meisten Milz-

*) Gutachten des Oesterreichischien Obersten Sanititsrathes von
1895, Professor Dr. Max Gruber, Wien.
**) Arbeiten aus dem kaiserlichen Gesundheitsamte,
3. Band, 1893, S. 360.
***) R. Koch und Wolffhiigel. Mittheilungen aus dem Kaiser-
lichen Gesundheitsamte, Berlin, Bd. 1, 1881, S. 301.

Berlin,

brandsporen in fiinf Minuten.*) Dieselbe Wirkung scheint
auch dem siedenden Wasser von 100° C. zuzukommen,
doch kann seine Anwendung wegen der Verbrithungsgefahr nur
eine sehr beschrinkte sein. Noch stdrker wirkt hoher - ge-
spannter Dampf; Dampf von 140° C. scheint alle Keime in
einer Minute zu todten.t) Da hierbei aber die Luft, welche
in heilsem Zustande kein zuverlissiges Entseuchungsmittel bildet,
ganz ausgeschlossen werden mufs, also dampfdicht schlielsende
Riume erforderlich sind, und solche gegen Innendruck sicher bei
grofsen Abmessungen nur mit hohen Kosten herzustellen sind,
so ist auch der Wasserdampf fir die Viehwagen, welche iiber-
dies durch ein derartiges Verfahren sehr leiden wiirden, nicht
verwendbar. Auf heilsen Platten nachtriglich iberhitzter
Wasserdampf von 100° C. ist eben so wenig brauchbar wie
Trocknung mit heifser Luft.*) Redard***), Oberarzt der
franzosischen Staatsbahnen, erzeugte solchen iiberhitzten Dampf
in einer in die Feuerkiste einer Lokomotive eingesetzten Schlange.
Der Dampf stréomte 10 bis 12 cm vor den Wagenwinden aus
einem von einem Arbeiter gefiihrten Handrohre aus und er-
zeugte an den Winden eine Wirme von mindestens 1109 C.
Doch zeigten sich auch bei diesem Versuche dieselben Schiden
und ungeniigenden Entseuchungserfolge, wie bei erhitzter Luft.
Ein mittelst cines Schlauches gewdhnlicher Art in den
Wagen geleiteter Dampfstrahl wirkt wegen Zutrittes der ab-
kithlenden Luft ganz ungeniigend entseuchend, schidigt aber
den Wagenanstrich. »

Insbesondere bei den offenen Deckel- und den vergitterten
Kleinvieh -Wagen versagen alle diese Verfahren ginzlich, weil
sie in solchen Wagen im Freien unter keinen Umstinden einen
auch nur annihernd geniigenden Wirmegrad liefern,

Die Durchdimpfung geschlossener Kasten-
wagen erzielt nach den im erwiihnten Gutachten des dster-
reichischen Obersten Sanitiitsrathes besprochenen Versuchen die
Wirmestufe von nahezu 100°C. in allen Theilen des Raumes
nur dann, wenn 20 Minuten lang Dampf von 6 bis 8 at durch
zwei, je 28 mm weite Diisen eingeblasen wird, Hierbei wurden
jedoch Dach und Anstrich der Versuchswagen nicht unerheb-
lich verletzt.

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn wandte dieses
Verfahren in einzelnen Féllen bei den spiter zu erdrternden
Versuchen mit Chlorkalklosungen hiilfsweise an. Die nach
Textabb. 1 vor und hinter einer Lokomotive stehenden Wagen
wurden 20 bis 25 Minuten lang durch ein 47 ™® weites Rohr nahe
der Decke mitten in einer Langseite mit Dampf gefillt. Die
Spannung betrug anfangs 8,65 bis 9,0 at, sank aber schnell
und betrug zum Schlusse nur 2,5 bis 3,0 at. Die Wirme-
messung an verschiedenen. Stellen lieferte 99° C. und 140° C.
als kleinsten und hochsten Werth.,

*) Koch, Gaffky und Liffler, Mittheilungen aus dem Kaiser-
lichen Gesundheitsamte. Berlin. Band 1. 1881, 8. 322 ff.
**) Esmarch. Zeitschrift fir Hygiene, Leipzig, Bd. 2, 1887,
S. 342
1) Christen, Mittheilungen aus den Kliniken und medicini-
schen Instituten der Schweiz. III. Reihe, Heft 2, 1895.
*#%) De la desinfection des wagons ayant servi au transport des
animaux, Dr. P. Redard, Paris 1885.
25*
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Ein Wagen war neu, beide befanden sich in bestem | warfen sich und lésten sich von den Stielen, die Luftklappen
Zustande. Schon nach einer Durchddmpfung losten sich die | und Thiiren waren verzogen, innerer und #ufserer Anstrich
geleimten Platten der Dachspriegel, zahlreiche Wandbretter | stark verletzt, der Fulsboden hatte sich aufgeworfen. Bei fiinf

Abb. 1.
- Kastenwagen Lokomolive o @ Kastenwagen
leis- Milte Venlildurdhmssers &5

52 mm aufsen
L) .
b = Abdichtungsbrets Dampfleitung 47 mm innen

Dampfleitung b = Abdichtungsbrett

weiteren Durchdimpfungen stiegen diese erheblichen Schiden | Mittel bildet. Wenn auch in den Niederlanden durch
nicht mehr wesentlich. Die Ausbesserung beider Wagen ver- | Verordnung vom 9. Juni 1885 die Durchdimpfung luftdicht ge-
ursachte erhebliche Kosten, die Bereitstellung der hierfir auch | schlossener Wagen mit 6 at zugelassen ist, so kann man doch
besonders einzurichtenden Lokomotiven wire nur mit hoheren | kaum annehmen, dafs dieses Verfahren dort gegeniiber den
Auslagen und auch sonst nicht leicht fiir diese Zwecke durch- | gleichfalls zugelassenen chemischen Mitteln in irgend erheblichem
fihrbar. So beweisen auch diese Versuche, dals eine zur ; Mafse verwendet wird, und allgemein kann gesagt werden, dafs
Todtung aller Krankheitserreger ausreichende, geniigend lange | auf diesem Wege kein, die Anforderungen des Betriebes be-
Durchddmpfung der Wagen kein fir den Betrieb brauchbares | friedigendes Verfahren zu finden sein dirfte.

Zusammenstellung I.

Uebersicht- der Viehbestdnde in Oesterreich-Ungarn und im Deutschen Reiche.

Nachamtl.Schitzung
Maul- 3
Jahr der . o Gesammizahl berechneter Werth | Angabe der benutzten
. Pferde |thiere und| Rinder | Schafe | Ziegen |Schweine
Zahlung dieser Bestinde an wirthschaftlichen Quellen.
Esel )
Hausthieren.
Osterreichische Reichshilite.
1850 . . .||1123266| 31116 | 5126136] 5640 114/1110300| 2155 600[15,19 Million. Thiere — Geschichte der ster-
1830 (31/12) .|| 1461282 49618 8584077 3841340 1006675 | 2721 541|{17,66 B - ' reichischen Land- und .
1890 (31/y) . |11 548197 | 57992 8643 936/ 3 186 787| 1035832 | 3549700/{18,02 ” rund Forstwirthschaft und
Durchschnitt- . P
1?51%: can!:llh. o 1,9 Milliarden 11}rer Industlfen 1848
Schitzungs- Durchschnittlich bis 1898. Wien 1899.
werth eines Kr,

Thieres 200 Kr. | 200 Kr. | 160 Kr. | 16 Kr. | 16 Kr. | 40 Kr. 106,1 K. 2. Bd. S. 496—498,

Ungarische Reichshilfte.

1884 . . .|11997355| 25550 | 5592873/11180841| 367073 | 5554 13024,72 Million. Thiere — Ungarisches Statist.

1895 . . .||2308457) 25776 | 6733365 8122682 308810 73303432483 »  |rund 1,98 Milliarden| | ;.3 4+ 1 Neue Fol ge
(durchschnittlich Kr.*) 897 B. davest 189 )
795 Kr) 1897. Bundapes 9.

Deutsches Reich.

1883 (10/y) .||3522545| —  |15786764|19 189 715] — 9 206 195 — — Jahresherichte Aber di
1892 (119) .||3836256| 6703 [17555694|13 589 612] 3091 387 |12 174 297/50,25 Million. Thiere atiresberichite uber die
Durchschnitt- . Verbreitung von Thier-
licher amtl. rund seuchen im Deutschen
e bmungs Durchschnittlich || 6.4 Milliarden M. || p o0 © poti 1886 bis
Thieres. || 490 M. | 100 M. | 202 M. | 16 M. | 16 M. | 56 M. 127,2 M. " 198
1897 (/1) .[4038479| —  |18490688/10866734| . — |14 274384 — — :

*) Dieser Werth wurde mangels anderer Grundlagen unter Zugrundelegung der gleichen Schitzungswerthe ermittelt, wie sie fiir die
Viehbestinde der dsterreichischen Reichshilfte bei der Zihlung vom Jahre 1890 angenommen wurden.
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-Zusammenstellung IL*¥)

Viehbestinde der hierfiir wichtigsten Staaten.

*) Nach ,Uebersichten der Weltwirthschaft“, Wien, begriindet von F. X. v. Neumann-

Spallart, fortgesetzt von F. v.

Juraschek.

Zahl der Antheil an Zahl der Antheil an
Thiere dem bekannten Thiere dem bekannten
Land Jahr in Millionen Gesammi- Land Jahr in Millionen Gesammt-
Stiicken bestande der Stitcken bestande der
Welt in 0y Welt in 9/,
Hornvieh. | Schafe.
Vereinigte Staaten 1899 44,0 24,2 Australien 1896 110,5 26,9
Rufsland (Europa) 1888 24,6 13,5 Argentinien . 1895 74,4 18,1
Argentinien . 1895 21,7 11,9 Russland (Europa) 1888 44,5 10,8
Deutschland. 1897 18,5 10,2 Vereinigte Staaten 1899 38,7 9,4
Oesterreich-Ungarn . 1890 u.1896 15,3 8,5 Grofsbritannien u. Irland . 1897 30,6 75
Frankreich . e 1897 13,5 74 Frankreich . 1897 21,4 52
Grofsbritannien u. Irland . 1897 11,0 6,1 Uruguay . 1896 16,4 4,0
Qesterreich . 1890 . 8,6 48 Spanien . . . ., . 1891 13,4 3,3
Ungarn 1896 6,7 37 Oesterreich-Ungarn . 1890 u. 1896 11,3 2,8
Uruguay . 1896 5,9 3,2 Deutschland 1897 10,9 2,71
Italien 1890 5,0 2,1 Ungarn 1896 81 2,0
Schweine. » Alg?rien . 1896 74 1,8
Vereinigte Staaten 1900 69,0 56,4 Ttulien 1890 6,9 17
Oesterreich-Ungarn . 1890w.1896) 10,9 8,9 Bulgarien 1593 6,9 17
Rufsland (Europa) 1858 10,7 8,8 Rumiinien 1850 50 1,2
Deutschland. . . . . 1897 10,3 8,4 Russlanq . 1888 38 0,9
Frankreich . R T 63 5,1 Oesterreich . 1890 8,2 08
Grofsbritannien u. Irland . 1897 3,7 3,0
Spanien . 1891 1,9 1,6
Italien 1890 1,8 ‘1,4
*) Nach Monthly Summary of Commerce and Finance of the United States. Washington, February 1900.
Zusammenstellung IIL*)
Verhdltnis der "Viehbestinde zur Einwohnerzahl in den europdischen Staaten.
kﬁfnjgsrgigcf;?gﬁgﬁegn im Jahre Rinder Schafe Schweine
Europa bei 354454 000 Ein-
wohnern . . . . . . — 296 528 139
Dinemark e 1888 683 573 361
Grofsbritannien u. Irland . 1893 290 823 85
Oesterreich . . . . . . 1890 362 133 149
Ungarn .. 1884 342 700 330
Deutsches Reich . 1892 355 275 246
Frankreich . 1892 348 561 165
Belgien . 1880 251 66 117
Niederlande . 1891 334 177 120
Schweiz . 1886 416 117 135
Italien 1890 166 230 60
Rufsland . 1888 293 506 113
Ruménien 1890 503 898 185
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Zusammenstellung IV.¥)
Auslandsverkehr mit Schlacht- und Nutzvieh in Oesterreich-Ungarn und im Deutschen Reiche.

in Oesterreich-Ungarn im Deutschen Reiche
Ueberschuss der ' Ueberschuss der
Im Jahre Einfuhr Ausfubr Einfuhr Ausfuhr
Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr
Handelswerthe in Millionen Kr. Handelswerthe in Millionen M.
1872 51,62 19,40 32,22 — 123,12 91,86 31,26 —
1873 39,02 23,00 16,02 — 168,90 - 124,59 44,31 —
1874 63,14 48,56 14,58 — 166,59 117,5**) 49,09 —
1875 63,42 79,54 — 16,12 195,57 150,0 *¥) 45,51 —
1876 84,46 146,44 — 61,98 229,85 194,0%) 35,85 _ —
Summe
1872 bis 1876 301,66 316,94 — 15,28 884,03 - 677,95 206,08 —
1877. 86,48 152,14 — 65,66 225,52 159,0%%) 66,52 -
1878 53,94 105,44 — 51,50 215,74 179,95 35,79 —
1879 45,08 88,18 — 43,10 183,60 136,95 46,65 —
1880 26,14 97,76 — 71,62 148,50 135,34 13,16 — ‘
1881 39,78 138,56 — 98,78 180,59 133,— 47,59 —_
Summe
1877 bis 1881 251,42 582,08 — 330,66 953,95 744,24 209,71 —
1882 38,28 125,62 - 87,34 214,71 148,05 66,66 —
1883 45,56 129,22 — 83,66 222,69 161,58 61,11 —
1884 34,20 85,26 — 51,06 185,84 155,07 30,77 —
1885 32,00 © 71,34 — 39,34 142,90 118,93 23,97 —
1886 29,38 94,72 — 65,34 164,94 101,38 63,56 —
Summe
1882 bis 1836 179,42 506,16 — 326,74 931,08 635,01 246,07 —
1887 22,46 59,56 — . 37,10 222,69 161,57 61,12 —
1888 20,20 51,42 — 31,22 146,98 94,90 52,08 —
1889 22,54 79,34 — 56,80 170,53 30,71 139,82 —
1890 26,42 94,10 — 67,68 213,17 28,71 184,46 —
1891 37,46 93,10 — 55,64 232,53 21,47 211,06 —
Summe
1887 bis 1891 129,08 377,52 - 248,44 985,90 337,36 648,54 —
1892 21,36 ! 84,98 — 57,62 24547 23,89 221,58 —
1893 24,70 92,72 — 68,02 206,69 24,86 181,83 —
1894 31,18 197,62 — 166,54 262,51 22,38 240,13 —
1895 36,34 124,30 — 87,96 186,60 26,01 160,59 —
1896 21,86 93,72 - 65,36 139,95 22,70 117,25 —_—
Summe
1892 his 1896 - 14744 593,34 — 446,00 1041,22 119,84 921,38 —
1897 31,02 91,06 — 60,04 151,04 20,80 130,24 —
1898 34,74 89,0 — 54,26 150,92 18,26 132,66 —_
Im Jahre 1870 betrug der Handelswerth der aus Oesterreich-Ungarn ausgefiihrien Thiere nur 14,4 Millionen Kr.
Ueberschuls der Ausfuhr 1880 bis 1898 . . . . . . . 1305,88 Ueberschuls der Einfuhr 1880 bis 1898 2139,64
Der jihrliche Ueberschufs der Ausfuhr betrug im Durchschnitte der Der jihrliche Ueberschufs der Ein-
Jahre 1880 bis 1898 . . . . . . . . . . . o . L. 68,73 fuhr betrug im Durchschnitte
Mill. Kr. der Jahre 1880 bis 1898 . . 112,61 Millionen M.

*) Nach' ,Oesterreichische Statistik“, herausgegeben von der K. K. Statistischen Central-Kommission in Wien und der ,Statistik des
deutschen Reiches“, herausgegeben vom Kaiserlichen statistischen Amte in Berlin,
**) Nur schitzungsweise ermittelt.
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Zusammenstellung V.¥)

In Oesterreich-Ungarn Im Deutschen Reiche
o i [d=] — o © — © — o
Gegenstand & 3 3 3 3 &% 8 B 3 3
— — — - — — — — — -
fl;“. [ad &-\; ll Oll 163 r~ o r~ [}
|2 | 8|8 2|5 |s 8|28
! [
Das Verhiltnis der Handelswerthe des eingefiihrten Viehes betrug 0o |
a) im Vergleiche mit 1872 bis 1876 . . . . |[100 83,3 | 59,6 | 42,8 | 48,7 100 107,8 [ 105,2 | 111,4 [ 1177
b) , » 1882 bis 1886 168,1 | 140,1 {100 71,9 | 82,1 95,9 |102,4 (100 |1059 |111,8
c) , » 1892 bis 1896 204,4 {170,4 |121,7 | 87,7 | 100 848 | 93,5 | 91,2 | 96,8 | 100
Das Verhiiltnis der Handelswerthe des ausgefiihrten Viehes betrug ©fo
a) im Vergleiche mit 1872 bis 1876 100 | 184,2 |160,1 |119,2 [187,7 |[100 |109,8 |101,1 | 49,7 | 17,7
b) , " . 1882 bis 1886 62,6 | 115,0 | 100- 74,6 | 117,2 | 99,0 | 108,7 | 100 49,2 | 17,5
c) . » . 1892 bis 1896 535 | 983 | 853 | 63,7 |100 |/565,0 [620,0 |572 |281,3 |100
Das Verhiiltnis des Ueberschusses der Vieheinfuhr iiber die Viehausfuhr
nach dem Handelswerthe betrug 0/o
a) im Vergleiche mit 1872 bis 1876 — — — — — ||100 | 101,5 [ 119,4 | 314,0 | 447
b , » , 1882 bis 1886 . . . . — — — — — 83,8 | 84,9 100 |263,6 |374,4
c) , " » 1892 bis 1896 — — — — — 22,5 | 22,7 | 26,7 | 70,3 (100
Das Verhiiltnis des Ueberschusses der Viehausfuhr iiber die Vieheinfuhr
nach dem Handelswerthe betrug 9/p
a) im Vergleiche mit 1872 bis 1876 . . . . . . . . |[100 [2165 (2133 [1628 |2922 — — — — —
b) , » » 1882 bis 1886 4,71 101,2] 100 76,0 1365 — — — — —
c) » » 1892 bis 1896 3,4 74,2 13,2| 55,7 100 — — — — —
*) Zusammenfassung der Zusammenstellung IV nach denselben Quellen.
Zusammenstellung VL *)
Handelswerthe der Ein- und Ausfuhr von Schlacht- und Nutzvieh.
Oesterreich-Ungarn Ungarische Reichshilfte allein
Ueber- Ueber-
Jahr Einfuhr Ausfuhr schuls Einfuhr Ausfuhr schuss
der der
Ausfuhr Ausfuhr
Handelswerthe in Millionen Kr. Handelswerthe in Millionen Kr.
1890 26,42 94,10 67,68 30,28 203,32 137,04
1891 37,46 93,10 55,64 33,38 196,02 162,64
1892 27,36 84,98 57,62 29,00 201,98 172,98
1893 24,70 92,72 68,02 34,32 199,34 165,02
1894 31,18 197,62 166,44 35,54 280,10 244 .58
1895 36,34 124,30 87,96 28,12 191,64 163,52
1896 27,86 - 93,72 65,86 23,26 153,82 130,54
1897 31,02 91,06 60,04 30,98 155,26 124,26
1898 34,74 89,00 54,26 30,36 155,44 . 125,10
Zus. 977,08 960,60 633,52 275,24 1736,92 1461,68
(100) (213,8)
9 jahr.
Durch-
schnitt 30,79 106,74 75,95 30,58 192,99 162,41

*) Nach ,Oesterreichische Statistik“, herausgegeben von der K. K. Statistischen Centralkommission in Wien, ,Ungarische Statistische
Jahrbiicher®, neue Folge 1893 bis 1897, herausgegeben durch das K Ungarische Statistische Centralamt in Budapest und. ,Ungarische
Statistische Mittheilungen fir 1898“, Budapest. .



172

Zusammenstellung VIL¥)

Ausfuhr von Schlacht- und Nutzvieh aus Oesterreich-Ungarn.

Menge in Stiicken Werthe in Millionen Kr,
Gattung der Thiere
1893 1894 1895 1896 1897 1898 | 1893 | 1894 | 1895 | 1896 | 1897 | 1898

. Rinder . . . . . . . . . 48237 | 228467 152483 | 111623 | 106371 | 130819 | 18,0 98,3 56,3 (40,9 |385 (453

Schafe und Ldmmer . . . . 255711 | 354539 | 245053 | 198438 96 012 58753 | 3,9 9,6 5,4 3.9 1,9 1,1
Ziegen und Kitze . . . . . 595 942 591 1572 1154 1550 | 0,006/ 0,008 0,004 0,012 0,010{ 0,016

Schweine und Spanferkel . . 434724 | 489286 114665 7039 2400 14 054 146,5 58,2 17,0 1,1 0,2 1,2

Pferde, Maulthiere und Esel . 28 343 33947| 46433 54 911 59 669 46 387 | 24,2 31,4 45,5 47,7 |504 |41,4

Zusammen . 767610 | L107181| 559225 | 373583 | 265606 | 251563 |92,7 |197,6 |[124,3 [93,7 |91,0 |89,0

*) Nach ,Statistik des auswiirtigen Handels des osterreichisch-ungarischen Zollgebietes“, verfalst vom statistischen Departement des

k. k. Handelsministeriums.

Zusammehstellung VIIL*)

Uebersicht der Ausfuhr von Schlacht- und Zugvieh aus der ungarischen Reichshilfte 1893 bis 1896.

*) Nach der Statistik des Deutschen Reiches.

**) Nach der Statistik des auswirtigen Handels der osterreichisch-ungarischen Monarchie.

Menge in Stiicken Werthe in Millionen Kr.
1893 1894 1895 1896 1893 1894 1895 1896
Pferde, Maulthiere, Esel . 18 319 20014 | 32254 39219 13,91 16,47 27,59 28,49
Rinder .. 119626 | 245150 | 247187 238471 47,44 99,38 84,28 81,77
Sohweine { 1120813 1362647 713382 255753| 134,64 157,02 72,06 39,70
L KU (82,2) (100) (52,3) (18,7) (85,7) (100) (45,9) (25,4)
Schafe und Ziegen . 192804 | 390920 326935| 260371 3,36 7,24 5,70 3,87
Zusammen 1451062 |2018731|1319758| 793814 199,35 280,11 189,63 153,83
Gesammtzahlen und Werthe der von Ungarn nach Oester- )
reich eingefihrten Thiere . . . . . . . . . |[1150466|1561329|1114607| 608110| 154,40 | 203,29 | 159,32 127,82
Fiir die weitere Betheiligung Ungarns an der Ausfuhr der
osterreichisch-ungarischen Monarchie verblieb somit
noch ein Ueberschuls von Thieren bezw. Werthen 300596 | 457492 | 205151 185704| 44,95 76,82 30,31 26,01
Anzahl und Werthe der von Ungarn nach Oesterreich
eingefiihrten Schweine 836528 | 966551 | 625402| 252455| 98,03 102,80 | 61,49 39,26
*) Nach den Ungarischen statistischen Jahrbiichern.
Zusammenstellung IX.*)
Einfuhr von Schlacht- und Nutzvieh aus Oesterreich-Ungarn in das Deutsche Reich.
e ———————————————————
Stiickzahl Werthe in Millionen M.
Gattung der Thiere
. 1893 1894 1895 1896 1897 1898 | 1893 | 1894 | 1895 | 1896 | 1897 | 1898
Pferde, Maulthiere und Esel . . 8475 12 363 13 858 11 662 14 387 14861} 55 | 76 | 9,7 | 81 |10,06 10,4
Rinder . . . . . . . . . . 38395 | 192740 | 134602 92 303 96378 | 120820 | 11,6 |57,7 |41.0 (282 |29,6 |35,1
Schweine und Spanferkel . . . 404741 | 436046 99 618 6120 245 231 | 46,3 |56,6 |[11,9 0,55 | 0,019 0,02
Schafe und Limmer . . . . . 539 323 288 262 368 379 | .0,01 | 0,005 0,003 0,002| 0,006 0,006
Ziegen oy e e e 333 303 438 276 162 161 | 0,005/ 0,005 0,01 | 0,006/ 0,004 0,003
Werthe in Millionen Kr.**)
Gesammtzahl**) . . . . . . . || 457477 | 642041 | 245083 | 107589 | 109727 | 133315 | 66,1 1438 79,9 | 44,7 | 478 | 54,5
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Zusammenstellung X.*)

Gesammtwerthe des internationalen Schlachtvieh- und Fleischhandels der hierfiir wichtigsten Staaten von 1877 bis 1897.

Gesammte Einfuhr zum Verbrauche im Jahre Gesammte Ausfubr aus dem eigenen Verkehre im Jahre

Bei den wichtigsten Staaten

B, 1877 } 1879 | 1881 [ 1884] 1889| 1897 1877‘ 1879} 1881 | 1884[ 1889] 1897

Werthe in Millionen M. ' Werthe in Millionen M.

I In Europa.**)

a) Lebendes Vieh (Rinder, Schafe

Ziegen und Schweine). . . || 643,9 546,3 | 531,6 | 5834 | 4745 552,2 | 383,6 | 421,71 | 4243 232,0
b) Fleisch (frisch, gesalzen, ge- : }

riuchert, getrocknet) . . . || 821,1 4428 | 384,9 | 365,7 465,6 67.8 83,0 57,9 65,5 125,1
Summe I . . 965,0 989,1 | 916,56 949,1 940,1 1270 620,0 466,6 479,6 489,8 355,1 360

(geschiitzt) . (geschitzt)
II. Aufser Europa.***)
a) Lebendes Vieh (Rinder, Schafe, .
Ziegen und Schweine) . . . — 8,2 30,5 38,8 68,0 38,9 | 1328 | 117,0 | 150,3 2745 l
b) Fleisch (frisch, gesalzen, ge- z ’
riuchert, getrocknet) . . . 9,2 3,8 13,2 12,0 19,5 3134 | 344,1 330,1 | 313,5 402,5

Summe II . . 9,2 12,0 43,7 50,8 87,4 68 352,3 | 476,9 | 447,1 | 4638 677,0 809

Hauptsumme I und II . . || 974,2 |1001,2 | 960,2 | 999,9 |1027,5 | 1338 972,3 | 943,5 | 926,7 | 953,6 |1032,1 | 1169

*) Nach ,Uebersichten der Weltwirthschaft*, Wien, von F. X. von Neumann-Spallart, fortgesetzt von F. v. Juraschek.
Fiir Oesterreich-Ungarn ist 1 Xr.=1 M. gerechnet.

**) Grolsbritannien, Oesterreich-Ungarn, Deutsches Reich, Frankreich, Belgien, Schweiz, Dinemark, Italien, Rulsland, Niederlande,
Rumiinien, Schweden, Serbien, Norwegen.

***) Vereinigte Staaten von Nordamerika, Canada, Argentinische Republik, Uruguay, Algier, Australische Colonien, Ceylon, Capcolonie
New-Foundland. Die drei letztgenannten Colonien sind in den Jahren 1877 und 1879 nicht mit beriicksichtigt. .

Zusammenstellung XI.¥)

Werthe des Aufsenhandels mit Schlachtviech und Fleisch in den hierfiir wichtigsten europ#ischen Staaten.

Einfuhr zum Verbrauche in den einzelnen e Ausfuhr aus dem eigenen Verkehre der
Staaten im Jahre einzelnen Staaten im Jahre
Staaten 1877 1879 1881 1884 1889 1897 1877 1879 1881 1884 1889 1897
Millionen M. Millionen M.
Grofsbritannien.
a) Lebendes Vieh . . 1203 | 1415 | 1710 | 2101 | 21,7 || 0,5 2,3 2,5 3,7 3,3
b) Fleisch. . . . . 211,9 | 272,2 | 264,6 | 3005 | 3730 | 20,0 14,0 — - 74
Zusammen 332,2 | 413,7 | 4356 | 5106 | 584,7 | 781,0 20,5 16,3 2,5 3,7 10,7 | 30,0
!
Oesterreich-Ungarn.
a) Lebendes Vieh . . 83.1 39,4 34,6 30,0 19,5 151,1 66,0 105,5 64,7 61,0 |\
b) Fleisch. . . . . 10 1,4 0,7 0,8 04 1,1 2,5 2,4 2,8 61 |f
Zusammen 84,1 408 | 353 30,8 19,9 22,0 || 152,2 68,5 | 107,9 67,5 67,1 | 41,0

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII. Band. 7. u. 8. Heft. 1900. 26
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Einfuhr zum Verbrauche in den einzelnen Ausfuhr aus dem eigenen Verkehre der
Staaten im Jahre einzelnen Staaten im Jahre
Staaten 1877 1879 1881 1884 1889 1897 1877 1879 1881 18814 1889 1897
Millionen M. Millionen M.
Deutsches Reich.
a) Lebendes Vieh . . 189,7 118,1 131.2 109,2 91,6 113,6 107,0 110,3 135,9 21,8 }
b) Fleisch., . . . . 19,7 46,5 28,2 8,1 17,2 5,3 9.0 13,4 11,7 20,7
Zusammen 209,4 164,6 159,4 117,3 108,8 116,0 118,9 116,0 123,7 147,6 42,5 18,0
Frankreich.
a) Lebendes Vieh . . 142,9 156,8 117,0 120,9 69,3 29,3 17,8 23,6 25,5 38,7 }
b) Fleisch. . . . . 39,8 49,0 37,5 12,7 33,1 4,3 8,9 44 5,5 7
Zusammen 182,7 205,83 154,5 133,6 102,4 52,0 33,6 26,17 28,0 31,0 46,4 25,0
Belgien.
a) Lebendes Vieh . . 50,9 43,6 43,7 53,9 30,7 19,0 14,4 12,9 22,2 4,5 .
b) Fleisch, . . . . 23,2 445 28,1 29,9 15,6 16,6 27,3 15,8 17,6 21,7
Zusammen 4,1 88,1 71,8 83,8 46,3 32,0 35,6 41,7 28,7 39,7 26,2 21,0
Schweiz. ) ’
a) Lebendes Vieh . . 44,3 32,6 18,2 37,5 34,2 19,9 14,8 8,0 17,6 11,9 }
b) Fleisch. . . . . 1,9 2,9 1,7 1,3 2,1 1,9 2,3 3,5 l 3,8 3,1
Zusammen 46,2 35,5 19,9 38,8 36,3 46,0 21,8 17,1 11,5 21,4 15,0 14,0
Dénemark.
a) Lebendes Vieh . . 3,6 4,9 1,6 4,6 3.3 46,8 424 48,8 53.6 28,5
b) Fleisch. . ,. . . 1,8 2,5 3,8 1,7 3,7 4,6 3,7 5,7 14,9 33,5
Zusammen 54 1,4 54 6,4 7,0 3,0 51,4 46,1 54,5 68,5 62,0 82,0
Italien.
a) Lebendes Vieh . . 51 34 8,9 11,4 9,8 50,6 11,4 20,8 26,4 11,6
b) Fleisch. . . . . 0,6 1,8 0,4 0,5 0,7 9,3 9,9 7.3 2,7 2,6
‘ Zusammen 5,7 5,2 9,3 11,9 10,5 6,0 59,9 21,3 28,6 29,1 14,2 19,0
Niederlande.
a) Lebendes Vieh . . 1,6 2,9 1,7 2,1 — } 25,7 22,6 21,3 20,3 17,9 }
b) Fleisch. . . . . 1,9 6,2 5,1 1,2 7,4 317 34 2,6 4,7 9,7
Zusammen 3,5 9,1 ' 6,8 3,9 74 11,0 29,4 25,9 239 |. 25,0 27,6 34,0
Russland.
a) Lebendes Vieh . . — 0,4 0,4 — 1,5 50,7 46,8 32,3 17,8 71 }
b) Fleisch. . . . . — — — — — 0,9 1,2 14 1,4 4,3
Zusammen — 0,4 0,4 — 1,5 1,0 51,6 48,0 33,7 19,2 12,0 18,4

*) Nach ,Uebersichten der Weltwirthschaft*, Wien, von F. X, von Neumann-Spallart, fortgesetzt von F. v. Juraschek. Fiir
Oesterreich-Ungarn ist 1 Kr, gleich 1 M. gerechnet.
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Zusammenstellung XIL*)

Menge des internationalen Vieh- und Fleischhandels im Jahre 1897.

Rinder Schafe und Ziegen Schweine Frisches u, Dauerfleisch
Staaten Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfahr || Einfuhr Ausfubr
Tausend Stiick Tonnen
A. Europdische Einfuhrstaaten.
Grofsbritannien . . . . . . . . . 618,3 3,9 611,5 11,8 — 0,2 852 220 30 765
Deutschland . . . . . . . . . . 217,6 12,6 3,0 217,0 91,9 6,9 49 082 3905
Frankreich . . . . . . . . . . 59,0 20,6 1364,9 14,1 73 | 1009 13 605 9 869
Schweiz . . . . . . . . . .. 73,1 421 83,6 2,9 119,4 4,3 8111 1433
Belgien . . . . . . . . . .. 51,8 0,1 86,4 0,0 0,0 0,2 24 856 19 046
Norwegen . . . . . . . . . . . 14,6 0,0 2,0 0,0 1,4 0,1 12 363 1418
Finvland . . . . . . . . . . . 0,2 11,7 0,0 1,0 0,6 14,0 2826 800
Griechenland (1896) . . . . . . . 15,0 0,1 66,2 0,0 0,3 1,1 25 —
Summe der europiischen Einfuhrstaaten 1050,2 91,1 2218,4 246,8 220,9 127,7 963 088 67 236
B. Europidische Ausfuhrstaaten.
"Oesterreich-Ungarn . . . . . . . 44,1 106,4 29,7 92,7 139,6 2,4 4159 2200
Dépemark. . . . . . . . . .. 5,2 81,2 6,5 6,3 2,2 0,2 3331 69 333
Niederlande . . . . . . . . . . 0,2 37,1 60,1 479 2,6 34 9656 44 156
Spanien . . . . . . . . . .. 19,2 38,1 308,3 119,7 24,7 67,0 403 230
Italien . . . . . . . . . . .. 174 37,2 13,3 39,5 33 40,1 821 1876
Serbien. . . . . . . . . . .. 0,0 38,1 0,2 73,0 0,3 118,5 1 2676
Russland . - . . . , . . . .. — 7.0 — 51,0 — 72,0 16 5012
Portugal . . . . . . . . . .. 36,3 23,8 76,5 350,3 65,6 29,9 112 597
Schweden . . . . . . . . . . . 1,8 16,5 0,2 9,1 0,3 13,0 5310 5040
Ruméinien. . . . . . . . . . . 0,8 20.6 1,8 30,4 0,3 39,0 82 11
Bulgarien . . . . . . . . . . . 0,1 6,2 18 158,7 0,1 2,1 7 121
Summe der europiischen Ausfuhrstaaten 125,1 412,2 4984 978,6 239,5 387,6 23 898 131 252
Aussereuropdische Ausfuhrstaaten.
Vereinigte Staaten. . . . . . . . 403,7 4475 414,5 2184 — 16,3 0 540 288
Canada. . . . . . . . . . . . — 161,4 — 3134 — — ? 35824
Argentinien . . . . . . . . . . 1,3 238,1 574 504,3 0,7 0,7 974 94 933
Uruguay . . . . . . . . . .. 94,3 88,7 5,2 215,1 — 3,7 — 46 866
Algerien . . . . . . . . . . . 21,2 32,0 119,8 10778 2,5 — 1290 2
Summe der aufsereuropiischen Staaten 520,5 967,7 596,9 2 329,0 3,2 21,2 1564 717213
Hauptsumme || . 1695,8 14710 | 33137 | 3554,0 463,6 ‘ 536,5 H 988550 | 915701

*) Nach F.v. Juraschek ,Der Vieh- und Fleischhandel* in A, Scobels Geographisches Handbuch. Bielefeld und Leipzig
1899, S. 909.

26%
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Zusammenstellung XIIL¥)

Ausfuhr von lebendem Vieh und von Fleischwaaren aus den Vereinigten Staaten, 1886 bis 1899.

Lebende Thierische 7 Lebende Thierische usammen
Schlachtthiere **) | Erzeugnisse ***) usammen Schlachtthiere ¥*) | Erzeugnisse ***)
Jahr Jahr
Werthe in Millionen Dollars Werthe in Millionen Dollars

1886 12,0 90,6 102,6 1893 . 26,6 1384 165,0
1887 10,0 92,8 102,8 1894 34,3 145,83 179,6
1888 12,0 93,1 105,1 1895 33,3 133,6 166,9
1889 17,3 104,1 121,4 1896 37,9 131,5 169,4
1890 32,4 136,3 168,7 1897 38,2 137,1 175,3
1891 31,9 139,0 170,9 1898 39,2 167,3 206,5
1892 35,6 140,3 175,9 1899 31,6 175,5 207,1

*) Nach Monthly Summary of Commerce and Finance of the United States. Washington, February 1900.
**) Rinder, Schafe und Schweine.
#%) Speck und Schinken, Schweinefleisch, Schweinefett, Rindfleisch und alle anderen Erzeugnisse daraus,

Zusammenstellung XIV.¥)

Uebersicht der Einnahmen der Eisenbahnen in Oesterreich-Ungarn und im Deutschen Reiche aus der Viehfracht und ihrer gesammten Einnahmen
fiir die Jahre 1872 bis 1897.

Die Einnahmen der
Eisenbahnen aus

Die gesammten Ein-
nahmen der Eisenbahnen

Die Einnahmen der
Eisenbahnen aus

Die gesammten Ein-
nahmen der Eisenbahnen

der Viehfracht betrugen betrugen der Viehfracht betrugen betrugen
Jabr in im in im Jahr in im in im
QOesterreich- | Deutschen || Oesterreich- | Deutschen QOesterreich- | Deutschen || Oesterreich- | Deutschen
Ungarn Reiche Ungarn Reiche Ungarn Reiche Ungarn Reiche
Millionen-M. Millionen-M. Millionen-M. Millionen-M.
1872 8,96 15,11 329,28 666,21 1887 15,10 23,19 493,09 1062,32
1873 12,45 15,92 381,98 750,67 1888 16,36 23,80 530,33 113743
1874 14,13 15,02 360,82 788,91 1889 16,00 25,66 558,13 1 232,06
1875 12,06 18,30 366,81 836,93 1890 17,03 24,98 587,73 1 264,95
1876 18,73 19,69 384,12 843,52 1891 13,81 25,27 511,63 1301,81
Summe Summe
1872 bis 1876 61,33 84,04 1 823,01 3 886,24 1887 bis 1891 78,30 122,90 2 680,91 5998,57
1877 15,93 21,09 433,15 839,28 1892 13,46 24,36 506,01 1 306,96
1878 16,19 21,35 410,38 800,31 1893 14,29 27,04 547,79 1 366,41
1879 14,32 20,38 407,29 814,82 1894 18,40 32,00 581,94 13891,95
1880 13,33 20,64 418,79 847,74 1895 16,09 30,26 592,17 1470,75
1881 14,15 20,03 435,63 875,04 1896 13,96 28,75 638,90 1557,73
Summe Summe
1877 bis 1881 73,92 103,99 2105,24 4177,19 1892 bis 1896 76,11 142,41 2 866,31 7 093,80
1882 14,58 23,31 468,55 923,82 1897 14,14 30,15 644,80 1 646,50
1883 15,12 24 58 487,32 961,52
1884 14,40 23,42 484,65 974,98
1885 15,78 21,42 485,42 962,40
1886 18,08 23,23 478,09 994,43
Summe
1882 bis 1886 77,96 115,96 2 404,03 4 817,15

*) Nach den Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

1872 bis 1897,

Berlin fiir die Jahre
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Zusammenstellung XV.*)

In Oesterreich-Ungarn Im Deutschen Reiche
© — © — © © ™~ © i ©
Gegenstand % 8 ] & & % 8 & & &
Rl - Rl Rl Rl b i - i !—|(
202 8|2 |&| 8| &g |8 38| 8
Der Antheil der Einnahmen aus der Viehfracht an
den gesammten Einnahmen der Eisenbahnen
betrug 9/ . e e e 34 3,5 3,2 2,9 2,7 2,2 2,5 2,4 2,1 2.0
Das Wachsthum der Einnahmen aus der Viehfracht
allein betrug:
a) im Vergleiche mit 1872--1876 0fy 100 120,56 | 1271 | 1277 124,2 || 100 123,8 | 137,9 | 1458 | 169,2
b) . " » 1882—1886 78,7 94,7 100 100,4 97,5 74,2 89,6 | 100 105,9 | 1227
o , » » 1892—1896 80,6 97,1 | 102,4 | 102,8 | 100 59,0 73,0 81,4 86,3 | 100
Das Wachsthum der gesammten Einnahmen der
Eisenbahnen betrug:
a) im Vergleiche mit 1872—1876 0/ . 100 1155 | 1319 | 1471 | 157,2 || 100 1076 | 123,9 | 1544 | 1825
b) , » » 1882—1886 75,8 87,6 | 100 111,56 | 120,1 80,7 86,7 | 100 1245 | 1472
¢ » » » 1892—1896 63,7 73,4 33,8 93,6 | 100 54,8 58,9 67.9 84,5 | 100
*) Zusammenfassung der Zusammenstellung XIV nach denselben Quellen.
Zusammenstellung XVL¥)
Grifse des Viehverkehres und die aus ihm erzielten Einnahmen der Eisenbahnen im Deutschen Reiche und in Oesterreich-Ungarn
1894 bis 1896.
Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen, ausschliefslich Bosnien
Deutsche . - N
Eisenbahnen Oesterreichische Gemeinsame ngarische
Eisenbahnen Eisenbahnen Eisenbahnen Zusammen
1894 | 1895 | 1896 || 1894 | 1895 | 1896 | 1894 | 1895 | 1896 | 1894 | 1895 | 1396 || 1804 | 1805 | 1896
Die im Viehverkehre zuriickge-
legten Millionen Tonnenkilo-
meter betrugen . . . . . |14359|373,1|353,9| 120,8 | 119,6 | 118,5| 4S5 | 43,0| 31,6 94,1| 67,8 68,1 263,4 2304|2132
a) im Vergleiche mit 1896 0/ || 123,1 | 105,3 | 100 || 106,3 | 105,5 | 100 | 153,5 | 136,2 | 100 |/ 138,3 | 99,7 [ 100 |[123,4 | 108,1 | 100
b) . » . 1894 , |[100 | 856 81,2/[100 | 99,0 | 94,0(100 | 73,6 | 652|100 | 720| 723|100 | 87,3| 81,0
Die Einnahmen aus dem Viehver-
kehre betrugen in Millionen M. || 32,0 30,3 | 288 94| 9,1 751 2,9 1,9 6,1| 44| 45| 184 161 139
a) im Vergleiche mit 1896 0/p |[ 111,2 | 1052 | 100 | 125,2 | 121,3 | 100 || 152,5 | 136,83 | 100 || 1855 | 97,8 100 || 132,2 | 115,9 | 100
b) ., » » 1894 , 1100 94,6 | 90,0 100 96,6 | 79,7/ 100 89,6 | 65,4100 72,1 | 73,8100 87,51 75,5

*) Nach den Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des

bis 1896, Berlin,

Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen

fir die Jahre 1894
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Zusammenstellung XVIL¥) ,
Einnahmen aus der Viehfracht der hierfilr wichtigsten deutschen und 8sterreichisch-ungarischen Eisenbahnen
1894 und 1896.

.

Die Einnahmen aus der Vieh- Diese Einnahmen des
fracht betrugen Jahres 1896 waren gegen
Benennung der Bahnen im Jahre 1894 | im Jahre 1896 1894 geringer um
Millionen M. 0o
A. Deutsche Eisenbahnen.
1. Bayerische Staatseisenbahnen . . . . . . . 3,082 2,177 0,905 29,4
2. Sichsische » e e e e e 1,249 1,184 0,065 52
3. Preufsische N e e e 23,764 21,672 2,092 8,8
B. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen.
I. Oesterreichische Eisenbahnen. .
4. Oesterreichische Staatsbahnen . . . . . . . 4,610 3,824 0,786 17,0_
5. Kaiser Ferdinand-Nordbahn . . . . . . . . 1,638 1,382 0,256 15,7
6. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahn-Ge-
sellschaft . . . . . . . . . . . .. 2,431 1,902 0,529 21,8
1. Gemeinsame Eisenbahnen.
Siidbahn-Gesellschaft:
a) Oesterreichisches Netz . . . . . . . 1,598 1,310 0,288 18,0
b) Ungarisches Netz . . . . . . . . . 1,111 0,591 0,520 46,8
Zusammen fir die Sidbahn . . 2,709 1,901 0,808 29,2
Ill. Ungarische Eisenbahnen.
Ungarische Staatsbahnen und die von diesen ver-
walteten Bahmen. . . . . . . . . . . 6,081 4,305 1,776 29,2

*) Nach den Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Berlin, fir die Jahre
1894 und 1896.

Zusammenstellung XVIIL*)

Beforderung lebender Thiere auf den &sterreichischen Eisenbahnen.

fon . Einnahmen aus der
Pferde, Maulthicre und Hornvieh Borstenvich Schafe,' Zleger'l und Beforderung lebender
Jahr Esel sonstige Thiere Thiere in
Stiick Tonnen Stiick Tonnen Stiick Tonnen Stick Tonnen ||Millonen Kr. | %o
1894 71457 58 900 1363 908 618718 6193 507 487893 858 408 58 941 12,88 100
1395 106 436 30 391 1380679 609 358 4038 556 329 625 762673 49 746 12,57 97,5
1896 41454 29 407 592 116 169 144 1307 216 57912 270 326 10 829 10,36 80,4

*) Nach ,Hauptergcbnisse der dsterreichischen Eisenbahn-Statistik 1894 bis 1896¢. .
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Zusammenstellung XIX.*)
Viehverluste durch ansteckende Krankheiten in der Gsterreichischen Reichshilfte.

Anzahl der gefallenen oder getodteten Thiere

Jahr Muigl Milzbrand Rausch- Rothlauf| Rot i Riude, | Lungen- | Wuth- Bléschen- Schweine- Zu-

Klauen- . brand otian ot Pocken Kritze seuche |krankheit aus pest Influenza sammen
seuche schlag
1883 1015 13773 948 1455 174 — 55 3040 79 — — — 20 499
1884 155 10 533 950 2252 7 — 3 3898 110 2 — — 17910
1885 1247 11 670 986 2240 10 — 6 5460 56 — — — 21675
1886 487 8473 902 1277 7 — 20 3687 86 4 — — 15 003
1887 518 9982 963 875 10 4 67 4 648 98 — — — 17 165
1888 297 11 533 479 6373 16 8 85 4647 97 — — — 23 535
1889 5699 5335 711 3293 21 — 63 4572 111 — — — 19 805
1890 11739 5056 565 803 10 — 219 4595 100 — — — 13 087
1891 2616 1256 352 8 603 474 29 210 5 280 72 53 — 209 19 082
1892 2 104 3632 558 5101 532 18 | 517 13 466 69 3 — 97 26 082
1893 708 2952 589 5072 544 32 671 8817 64 109 — — 19 558
1894 419 1905 581 - 3301 457 — 188 3493 79 6 — — 10 429
1895 511 1974 608 9297 411 9 86 1923 42 7 32 204 4 47 142
1896 4408 2113 591 14 385 612 229 98 450 54 49 24 734 45 47768
Summe 1883 bis

1894 f. Milzbrand | 86 100 Gesammtsumme 1883 bis 1894 | 223 830
38,59/o 1009/o

*) Fiir die Jahre 1883 bis 1890 nach den im Auftrage des Oesterreichischen Ministeriums des Innern herausgegebenen Veterinir-
berichten von R611 und Sperk, fir die Jahre 1891 bis 1895 nach ,Die obligatorische Reichsviehversicherung® von Sperk in ,Geschichte
der osterreichischen Land- und Forstwirthschaft und ihrer Industrien®, 1848 bis 1898, Wien 1899, Bd. 2, S. 814, und fiir das Jahr 1896 nach
,Handbuch der osterreichischen Statistik®. ’

Zusammenstellung XX, ¥) , Zusammenstellung XXI. %)
Viehverluste durch ansteckende Krankheiten in der sterreichischen Reichshlfte.
Verluste an Einhufern durch Verluste an Rindern durch
3 =

Y p] . Zu- = g . ' 8p 2 R Zu-
Jahr || Mils- | Rotz, | 8 = | 22 | 38| m Jahr [ B 5 | M- | 5 |52 |85 |82 g8

S S 5 5 sammen = < PGS |23 | B = | 2 g ||sammen

brand | Wurm | & 2 | = § | £ 5 |fluenza 8 3 |brand| g S22 |28 | g8 | S4
= 5 g 2 s |ga|=S 8 8
n = A = ] m = ke
M ~
1891 || 129 474 — 4 22 209 838 1891 | 1534 | 882 | 352 | 5280| 53 44 — 8145
1892 || 304 532 — 5 9 97 947 1892 || 669 | 2421 | 558 | 13466 3 24 — 17 141
1893 || 359 544 66 4 13 986 1893 || 276 | 2199 | 589 | 8817| 43 36 — 11 960
1894 || 369 457 — 6 26 — 858 . 1894 98 | 1498 | 581 | 3493| 6 26 6 51708
1895 || 280. 411 — 2 25 4 722 1895 | 355 | 1385 1| 608 | 1923 17 20 2 4300
1896 360 612 15 7 33 45 1072 1896 || 3081 | 1636 | 591 450 | 34 16 —_ 5 808
Zusammenstellung XXIIL*) Zusammenstellung XXIII.¥)
Verluste an Schafen und VZiegen durch - | Verluste an Schweinen durch '
-5
Maul- 7u- = '§ 2 | ¢ Zu-
Jahr | und Milz- Pocks Wuth- | Riude, Jahr | 3 & | Milz- | Roth- Pocken = é g sammen
n .
Klauen- brand | krankheit| Kritze satmmen '_'g S’ brand lauf g s‘é E 2
seuche = S 2 | @
(5]

1891 291 218 29 1 188 727 l 1891 719 27 8603 — 23 — 9372
1892 550 575 - 13 7 508 1653 1892 | 885 | 332 5101 — 33 — 6 341
1893 19 337 32 3 658 1049 1893 413 57 5072 —_ 21 — 5563
1894 235 15 — 4 156 . 410 1894 86 23 3301 — 43 — 3453
1895 63 266 7 — 59 395 1895 159 43 9297 2 20 | 32204 || 41725
1896 324 71 210 1 65 671 | 1896 || 1003 46 | 14385 19 30 24734 || 40217

*) Vergl. die Fufsnote zu Zusammenstellung XIX,
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Zusammenstellung XXIV.¥)

Verbreitung der Maul- und Klauenseuche in der dsterreichischen Reichshilfte.

Zahl der verseuchten Zahl der erkrankten Gesammtzahl Anzahl der
der gefallenen und

Jahr erkrankten getodteten
Bezirke Orte Hofe Rinder Schafe Ziegen Schweine Thiere Thiere
1883 118 693 4646 40 780 6229 4353 3242 54 604 1015
1884 46 153 295 2993 306 37 58 3394 155
1885 165 1137 5 341 40 437 4101 1653 3038 49 229 1247
1886 40 85 256 1257 70 1 175 1503 4387
1887 99 290 3369 20 421 468 46 789 21 724 518
1888 134 597 2 860 27458 737 332 1249 29 526 297
1889 275 6568 81332 418 693 29 695 963 56 799 506 150 5699
1890 263 3636 21179 140 427 9310 433 6 150 156 320 1739
1891 298 5185 35 506 250 538 32213 5010 18 859 306 610 2616
1892 269 . 5835 42211 224 101 4465 964 12 012 241 542 2104
Zusammen . . 1370 602 15 877

Verhiltnis . . 100 : || 1,16

*) Nach Geschichte der osterreichischen Land- und Forstwirthschaft und ihrer Industrien 1848—1898. Wien 1899. 2. Band, S. 795.

Zusammenstellung XXV.*¥)

Viehverluste durch ansteckende Krankheiten in der ungarischen Reichshilfte.

Gesammtzahl der verendeten oder getdodteten niitzlichen Hausthiere, wegen: Geldwerthe

Tahr Mol | é};n o 'l‘hi;lxse:uste
liVI ilz- Wuth Rotz und Lungen- | Pocken Riudige Rothlauf Badfel- B(;I;Se’;i“ au- qdulﬁh
rand Klauen- ent- Kriitze Seuche | gouche | SAMMeN weuchen.
Seuche ziindung Kr.

1888 5989 232 695 — 743 1830 253 19 243 | — — 28 985 1465 534
1889 11703 233 769 276 433 1193 268 42811 — — 57976 1505 872
1890 6666 138 636 4240 621 1241 128 17075 - — J 3079 1125 592
1891 4812 100 1060 904 2 144 1293 220 34 407 — — 44940 || - 1405812
1892 3833 63 786 461 5955 807 318 23 040 — — 35 263 1639 426
1893 4046 137 982 724 2478 692 505 17988 151 — 271703 1 142 820
1894 4057 220 911 59 3329 1442 734 20 290 345 — 31 387 1 896 064
1895 3817 185 1268 802 - 20179 919 799 70 846 200 362376 | 443291 14 817 148
1896 2838 272 96 1002 1104 385 223 21722 333 741220 | 769898 || 23879940
1897 3105 256 956 338 997 2923 257 8572 94 380448 | 397946 12 892 268

*) Nach dem ,Ungarischen Statistischen Jahrbuche®, Neue Folge 1893 bis 1897, herausgegeben vom kﬁﬁiglich ungarischen Statistischen
Centralamte in Budapest.
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Viehverluste durch ansteckende Krankheiten in der ungarischen Reichshilfte.

Zusammenstellung XXVL*)

Zusammenstellung XXVIL¥)

== = g
Anzahl der verendeten oder getddteten Pferde é % Anzahl des verendeten oder getddteten Hornviehes £ %
= = = 2
=9 s 9
[} O = o =<
?3 Z § = o © § a0 -g § E’ 'E
Jahr 5 v LoE Jahr € |=5 |2, B e _E
] M g 8 §HA o 3 S3 |asE| o g 3§53
g g g | % g % SIS82| ¢ g |E5H
= .E‘D E S S : ) S = s &0 =1 g ;
I s S A < |gls| 2 |221255| 2| § |32
= 5 s Z g <= 5 (28§ |25 |2°8| 53| & |°2
= = & = S Kr = |B|el A B < & N Kr.
1888 312 25 695 26 1118 || 209 332 1888 || 3241 117|—| — — 743 1 4102 || 597632
1889 403 22 959 63 1447 || 262738 1839 || 3031 [118|— — 1737 433 — 31755 | 551624
1890 323 24 636 33 10°6 || 202240 1890 | 2186 | 62| — — | 1023 621 — 3892 | 575978
1891 273 9 1060 60 1392 || 256462 1891 || 1879 | 33| —| — 103 | 2144 — 4159 | 632076
1892 325 5 786 26 2152 | 211696 1892 || 2208 | 25| —| — 195 | 5955 1 8384 ||1274572
1893 322 18 982 43 1365 | 247076 1893 | 2433 | 55| — 151 102 | 2478 — 5219 || 779088
1894 208 19 911 131 1269 || 231488 1894 || 2457 | 75| --| 345 56 | 3329 3 6265 || 953 334
1895 272 15 1265 314 1866 331 318 1895 || 2345 | 65| 2| 200 465 | 2079*) — 5156 || 827398
1896 195 21 709 63 988 || 184020 1896 || 1816 | 90| —| 333 824 | 1104 3 4170 || 672760
1897 205 22 956 81 1264 || 235720 1897 || 1881 |123| — 94 277 997 — 3372 | 538500
zus. || 23 477 zus. | 48474
48,49), 1000/,
Zusammenstellung XXVIIL Zusammenstellung XXIX.
2 g S g
Anzahl der verendeten oder getddteten Schafe| 3 ;::; Anzahl der verendeten oder getodteten Schweine -]
S T H o
. g £3¢ . 234
= S i"g g " g = S L ﬁ - B
Jahr = 5% & = *égcz Jahr ” §§ - EE g EEE
g ~ 2 | = & E =TS g ~ 2 | = 5 | 8% £ =g
2 |8 |ES| 2 | % S 133 S5 2| 2 28| 5§ | &2
= 2|28 |83 | E | °2 S |21 885 8 | 2 ER ] E|°
= E = VR - S Kr. = | B M| & g | M S Kr.
1888 || 2376 4 — | 1776 226 | 4382 60 048 1888 || — | 86| — 54 (19243 — 19383 598522
1889 || 8269 7 28 | 1212] 205 91721 134 094 1889 | — 86 5 81 142811 — 43 053 557 416
1890 || 4157 9 | 1976 | 1241| 95 | 7478| 103374 1890 || — | 43| 1241 — 117075 — 18359| 243900
1891 || 2660 3 210 | 1287| 170 | 4330 53 380 1891 — | 55| 591 6 34407 — 35059| 458894
1892 || 1290 2 (i 807 | 291 2 467 33 636 1892 || — 31 189 — 123040 — 23 260 119 522
1893 | 1092 17 6 692 | 462 2422 31 390 1893 || 199 47 616 — 17988 — 18 850 85 266
1894 || 1361 | 41 2 | 1232} 600 | 3236 74 550 1894 || 31 85 1| 210 {20290 — 20617| 636692
1895 1199 1 23 611 | 485 2319 50272 1895 1 1103 314 | 308 | 70846 | 362376|433950||13 608 100
1896 801 70 188 385| 157 | 1601 36 620 1896 || 26 91 80 — |21452| 741220 | 763 139 || 22 986 540
1897 969 | 45 48 | 29231 176 4161 80374 1897 || 50 | 66| 13 — 8572 | 380448 |389 14912037 674
zus. || 24 174 zus. | 42 117
57,40/p 1009/
*) Vergleiche Fulsnote zu Zusammenstellung XXV.
*#*) Ohne das wegen Verdachtes der Verseuchung geschlachtete Hornvieh.
27

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXVIL Band. 7. uw 8. Heft. 1900.



Verluste durch Milzbrand, Raus
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Zusammenstellung XXX.¥)
chbrand **), Tollwuth, Rotz und Lungenseuche im Deutschen Reiche.

Jahr Pferde Rinder Schafe {Ziegen| Schweine z(:;ia?;:; Anmerkungen
Menge in Stiicken Thiere
188611648 | 4963 | 1 166 7 31 7815 Ueber die durch Maul- und Klauenseuche, Blischenausschlag, Riude, Rothlauf,
1887|1565 | 5129 | 450 5 47 7196 Schweineseuche, einschliefslich der Schweinepest, verursachten Verluste giebt
1888|1575 | 4293 | 303 5 55 6231 diese Zusammenstellung keine Aufschliisse.
1889.({ 1846 | 3843 | 485 5 32 6211
1890|1342 | 3542 | 619 5 521 55601) || 1) Nicht einbegriffen sind insbesondere 120 961 wegen Rothlaufes gefallene oder
18911430 | 5008 | 420 9 9 6876 nothgeschlachtete Schweine.
189211230 | 5249 | 564 5 54 71022) | 2) Hierzu noch viele Tausende in Folge von Maul- und Klauenseuche gefallener
1893 998 14222 | 596 | 14 28 5858 oder getodteter Thiere. ’
1894 974 | 5351 | 386 8 81 68003) | 3) Nicht einbegriffen sind insbesondere 8587 wegen Rothlaufes gefallener oder ge- _
todteter Thiere.
1895] 940 | 6144 | 589 5 47 77254) || 4) Nicht einbegriffen sind inshesondere 6488 wegen Rothlaufes gefallener oder ge-
18961 900 | 7698 | 510 3 34 9145 todteter Thiere.
1897 640 | 6873 | 510 4 29 80565 | 5) Nicht einbegriffen sind insbesondere 40958 wegen Rothlaufes, Schweineseuche
oder Schweinepest gefallener oder getodteter Thiere,
1898 680 | 7519 | 385 7 32 86236 | 6) Nicht einbegriffen sind insbesondere etwa 47 300 wegen Rothlaufes oder Schweine-
pest gefallener oder getédteter Thiere.
*) Nach ,Jahresberichte tiber die Verbreitung von Thierseuchen im Deutschen Reiche, bearbeitet im Kaiserlichen Gesundheitsamte, Berlin.
**) Die Verluste durch Rauschbrand sind erst vom Jahre 1894 an besonders beriicksichtigt, :
Zusammenstellung XXXI.#)
. Tah Werth der in Folge von Seuchen im Deutschen Reiche gefallenen oder getodteten 7u-
ahr
Pferde Rinder Schafe Ziegen | Schweine sammen
M M - M M M M
1887 746 115 1000 155 7200 75 2444 1755 989
1888 742 689 837135 4 848 75 2 860 1587 607
1889 880542 749 385 7760 75 1664 1639 426
1890 640 134 690 690 9904 5 2074 1 343 507
1891 682110 976 560 6 720 135 624 1666 149
1892 586 710 1023 555 9024 75 2808 1622172
1893 489 020 854 844 9536 224 1568 1353 192
1894 477 260 1080 902 6176 128 4 536 1569 002
1895 460 800 1241088 9424 80 2632 1714 024
1896 441 000 1 554 996 8160 48 1904 2006 108
1897 313 600 1 388 346 8160 64 1624 1711 794
1898 333 200 1518 838 6160 112 1792 1860 102
*) Siehe Fufsnote und Anmerkungen zu Zusammenstellung XXX.
Zusammenstellung XXXIL*) Zusammenstellung XXXIIL*)
Werth der im Deutschen Reiche in Folge von l . Werth der Verluste durch Milzbrand im Deutschen
Jahr |[Milzbrand| Hausch- Tollwuth | Roty | Tungen- | %o Jahr |— Reiche an Zn-
; seuche || sammen . . . sammen
gefallenen oder getodteten Thiere M. Pferden | Rindern | Schafen | Ziegen [Schweinen
1887 || 414171 — 23162 | TI4546 | 604110 || 1755989 ||| 1587 28%7 376”/%40 7‘{(6)4 ‘?o 1'3’(6;0 414”271
1888 || 418163 — | 24372 | TI50T7 | 499195 || 1587607 || 1888 || 23873 | 388245 | 4 576 45 1924 || 418163
1889 || 467044 — 15420 | 844767 | 359195 | 1639426 |[| 1889 || 23390 | 424515 | 7712 75 1352 || 467044
1890 | 518877 — 21518 | 611037 + 192075 || 1343507 ||l 1890 | 27189 | 479505 | 9872 5 2236 | 518877
1891 | 560214 — 19248 1 644427 | 449960 || 1666149 ||| 1891 || 32436 | 520650 | 6592 120 416 | 560 214
1892 | 627596 — 18787 | 539964 | 455894 || 1622172 ||| 1892 || 42930 | 574975 | 8912 75 1404 | 627596
1893 | 677628 — 9684 1 419440 | 916440 | 1353192 ||| 1894 || 68110 | 598526 | 9424 224 1344 || 677628
1894 || 712432 157264 | 17042 | 375830 | 306434 || 1569002 ||| 1894 | 98980 | 603172 | 5952 128 4200 || 712432
1895 | 726410 | 155874 | 9638 | 377500 | 444602 | 1714024 ||| 1895 || 81310 | 634078 | 8816 48 2128 | 726410
1896 || 840196 | 225708 | 42860 | 344470 | 559574 | 2006108 ||| 1396 | 90160 | 740532 | 8016 32 | 1456 | 840196
1897 || 867116 | 251394 | 27122 1 235690 | 330472 | 1711794 || 1897 || 71050 | 787194 | 7479 — 1400 | 867116
1898 || 956542 | 234758 | 52938 | 251860 | 364004 || 1860102 ||| 1898 || 63700 | 886578 | 4688 64 1512 | 956 542
Zus. |[7786389 = 39,30/, Zus. |19 829 072

*) Siehe Fulsnote zu Zusammenstellung XXX,
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. Zusammenstellung XXXIV.*)
Uebersicht der im Deutschen Reiche an den hier genannten Seuchen erkrankten oder der durch diese Seuchen in den hiervon neu betroffenen Gehoften
gefdhrdeten Thiere.

Es erkrankten an

Die- Stiickzahl des gesammten Bestandes der von

Milz- | Rausch- | Toll- Vl}fzfl Lungen- Blaschen- Rinde Maul- und Klauenseuche S?-haf-
Jahr brand | brand | wuth der |seuche der ansschl der rilude
A Pferde | Rinder |*USSCMNA8| pferde neu betroffenen Gehofte betrug an
Thiere Rindern | Schafen | Ziegen Schweinen|G¢sammtzahll qopofe,
. dieser Thiere
1887 || 2516 — 556 1228 2156 5406 440 12723 13521 879 4745 31868 | 287026
1888 || 2437 — 548 1182 1545 7074 500 37164 19 477 309 25 884 82834 184915
1889 || 2864 — 493 1337 896 5339 572 262 331 2355172 2827 54 404 555 184 167 315
1890 || 3271 — 714 866 626 6 049 473 432 235 225948 4920 | 153808 816 911 119 969
1891 || 3257 — 543 981 1273 5044 398 394 640 240904 3318 182 208 821 130 144 701
1892 || 3697 — 500 823 1182 5112 642 1504 308 | 2193187 17782 | 438262 | 4153539 97 052
1393 || 3784 — 466 564 686 5382 575 204 832 218494 1908 75108 500 342 65 047
1894 || 3699. 781 557 516 822 8298 861 93921 65236 1051 32405 192613 17964
1895 || 3949 803 489 590 940 6 561 500 195 120 207 105 3855 58 566 464 646 78 820
1896 || 4422 1117 939 505 1608 9859 456 710481 572 248 13640 | 252068 | 1548437 86471
1897 || 4577 1283 905 338 810 8370 425 537969 441 547 8127 176 227 1163 870 86495
1898 || 4921 1178 | 1202 371 672 7030 540 462078 263 885 5908 | 121107 852 978 98 544
*) Siehe die Fuflsnote zu Zusammenstellung XXX. -
Zusammenstellung XXXV.* Zusammenstellung XXXVL¥) :
Hohe der Entschidigungsbetriige im Deutschen Reiche Hohe der Entschédigungsbetrige fiir Milzbrandfdile im Kdnigreiche Preulsen.
filr ROtZeraTl:th far Lung;n.s;uche Sun:}lgme der Hihe der Hohe der | Summe der
Jahr Anzahl OETelt' - Anzahl OEitfle& schédir;mgs- Jahr Agzihl hg‘n - Arllzea;'h 1 h:iﬂ‘n v h:-;ﬂ-nt'
der schi dig.ungs‘ der schii digungs- betrd Plerd sché 1g"ungs- Rind scha 1g:ungs- scha 1g’;'ungs.
Plerde betrige Rinder betrige etrage erde betrige nder betrige betrige
M. M. M. M. M. M.
1893 865 309 525 877 154 165 463 690 1893 48 22 693 992 193 652 216 344
1894 676 223 940 994 194 352 418 293 1984 126 54 368 1456 398 092 362 460
1895 718 280 560 1682 245193 525 752 1895 117 51832 1626 384 030 435912
1896 603 214 159. 2219 401 934 616 094 1896 100 45 261 2124 460 454 505 696
1897 493 203 132 1264 196 756 399 889 1897 87 39 220 2135 440 474 479 694
1898 488 189 317 1476 257 741 447 059 1898 106 50 228 2430 522107 572336
*) Siehe Fufsnote zu Zusammenstellung XXX, I *) Siehe Fufsnote zu Zusammenstellung XXX,

Zusammenstellung XXXVII. ¥)
Uebertragung der Viehseuchen auf Menschen.

Anzahl der im Deutschen Reiche an

Milzbrand | Rotz, Wurm Riude Maul-u.Klauenseuche
] = = =

Jahr .'g % g :é’ g % % Bemerkungen

§ 'g g ':é §=S E erkrankten E °

= & = 8 - 2 &

] 80 3 &0 ) &0 an

Menschen (einschlielslich der Kinder)
1886 || 781)| 191)| 2 — 7 — 3 — 1) und einige nicht niher bezifferte Fille.
1887 || 90 20 1 1 2 — — — 2) Ueberdies erkrankten in den Kreisen Memel und Obornik
1888 || 401 3 2 1 3 - 8 — alle bei der Wartung der riudigen Pferde eines Gehoftes Be-
1889 || 44 10 1 — — — 47 __ || theiligten. Thre Zahl ist nicht angegeben.
1890 || 111 11 1 — — | gegen 1003)| — 3) Die genaue Anzahl der Fille ist nicht angegeben. )
1891 || 68 12 4 3 — — | gegen 504) | — 4) Vergl. den Bericht Siegel’s iiber die von ihm 18?8 bis
1892 || 93 10 1 1 42) — | zahlreiches) | — 1891 unter den Einwohnern von Rixdorf und Britz bei Berlin be-
1893 || 99 15 5 2 36) — mehrere3) — obachtete Massenerkrankung, welche Siegel fiir die Maul- und
1894 || 109 14 3 3 237) — mehrere 3) — Klauenseuche hilt,
1895 || 77 6 —_ — 10 — mehrere3) — 5) Die zahlreichen Erkrankungen sind nicht beziffert.
1896 || 82 15 3 3 5 —_ 33 4 6) Ueberdies erkrankten in 2 Fillen alle, nicht bezifferten,
1897 || 96 18 3 2 5 — | zahlreiche8) | — bei der Wartung der Pferde Betheiligten.
1898 || 79 18 — — |4 Falles)| — mehreres), | — 7) und einige weitere, nicht bezifferte Fille.
mindestens 12 8) Die Anzahl der Erkrankten ist nicht beziffert.

*) Siehe Fulsnote zu Zusammenstellung XXX.

27 %
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Zusammenstellung XXXVIIL*)

Ergebnisse der Viehbeschauung auf den Bahnhdfen Wiens.

*) Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien 1897, S. 525.

**) Die auch auf Menschen iibertragbare, gefihrliche Strahlenpilz-Erkrankung.

(Schlufs folgt.)

Gesammtzahl der auf den Bahnhdofen Wien's Verungliickungen, welche zur Folge hatten
beschauten den Tod des Thieres die Nothschlachtung
Jahr Schafe Gesammt- | # 5 < .8 | Gesammt- | & o & % GesaI{lmt-
Rinder | Kilber und | Schweine | zahl dieser | "2 = % £ | zahl dieser 'E = ,_g £ zahl c.heser
Limmer Thiere & ¥ 0 '5:’2 Thiere & b @0 = Thiere
1893 || 248 461 56032 | 233871 | 536983 | 1075 347 23 — 1 76 100 21 — — 85 106
1894 || 287 254 53045 | 404 087 | 549558 | 1293944 30 10 7 10 57 427 15 13 546 1001
1895 || 293315 | 68907 | 257820 | 477266 | 1097308 25 7 6 14 52 326 — 27 756 1109
1896 || 304033 | 67408 | 115350 | 491948 978 739 13 3 12 3 31 364 5 23 726 1118
1897 || 308 207 67 537 115554 | 501 391 992689 35 21 6 18 80 672 14 29 739 1454
Mit ansteckenden Krankheiten waren behaftet, und
zwar mit
- T - Mit anderen Krankeiten waren Summe der verendeten, verletzten
2 o = = .
. R= R 3 d kranken Thiere
Milzbrand Maul- und g;n-g) g 3 ',;.; = 2 behaftet und kranken Thi
Jahr Klauenseuche | 5 5 | & &~ | ¥ S .2
[ ERG C &3 -oé ﬁ
5 |2 |5 | 2|3 cs s || e | B lEEel 5] s |e| 2 |58
/A 2] A~ 3 A~ /& 1] @ IR —g Hi /& M » s | & —g B
1893 || 14 14 35 229 | — — 33 325 162 35 99 | 1476 1772 255 | 85 114 | 1899 2303
1894 | — 6 1 59 8 — 78 152 44 | — 232 | 1482 2158 910 | 25 258 | 2175| 3368
1895 8 — 2 252 3 59 12 336 484 6 291 | 2104| 2885 848 13 324 | 3197| 4382
1896 || 11 — 49 302 1 65 15 443 665 24 141 | 1738| 2568 ||[1103 | 32 176 | 2851 | 4162
1897 8 — 18 |1225 1 21 21 1300 614 7 127 | 1697| 2445 ||1346 | 42 162 | 3729 5219
*) Statistisches Jahrbuch der Stadt Wien, 1897, S. 524.
Zusammenstellung XXXIX.*)
Ergebnisse der Rinderbeschauung in den Schlachthiusern Wiens.
Mit Tuber- Mit ansteckenden Krankheiten waren behaftet und zwar mit .
Anzahl der |kulose, Fran- Mit anderen ||Gesammtzahl
Jahr in Wien ge-|| zosenkrank- G ’ . Krankheiten || aller krank
scth:{c}:lteten she;}i: Perl- Actino- Blut- Maul- und |ppn o | Lungen- esag;;r;;t:a 1 wa;lrexl6 lt)e- be{;n((llenen
inder ucht waren . ; afte inder
behaftet mycosis**) | vergiftung |Klauenseuche seuche Rinder
1893 224 431 4025 24 — 107 6 489 626 31735 8 986
1894 237014 3817 28 3 2 5 359 397 3895 8109
1895 249 436 3278 13 2 263 8 147 433 4725 8436
1896 253 259 4313 33 4 471 5 63 576 4 750 9639
1897 256 841 4074 8 9 214 7 66 304 5 750 10128
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Neuere Fortschritte im Lokomotivhau.

3/5 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive fiir die bayerischen Staats-Eisenbahnen.

Von Ed. Weils, Ober-Maschineningenieur in Miinchen.

Hierzu Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXVI.

Die Schnellziige erreichen heute den grofsten Theil des |
Jahres iiber Wagengewichte bis zu 300t. Solche Ziige konnen |
auf Strecken mit Steigungen von 10°/,, nur noch von zwei
der seither verwendeten 2/4 gekuppelten Schnellzuglokomotiven
befordert werden.

Von der neu zu beschaffenden Lokomotive mufste daher
unter Beriicksichtigung der Streckenverhiltnisse verlangt werden,
dafs sie einen Zug von 3800t Wagengewicht auf ebener,
grader Strecke mit 90 km/St. mittlerer Geschwindigkeit zu be-
fordern im Stande ist. Auf den Steigungen von 10°/,, soll
eine Geschwindigkeit von mindestens 50 km/St. erreicht werden.

Als Tender wurde der vierachsige Tender der 2/4 ge-
kuppelten Schnellzuglokomotive mit 18 cbm Wasser und 6t

Kohlen von 45t Dienstgewicht beibehalten.

Nach seitheriger Erfahrung mufste ein Dienstgewicht der
Lokomotive von rund 65 t, also fiir Lokomotive und Tender
zusammen ein Dienstgewicht von 110t angenommen werden.
(Vkm[St.)2 .

1000
ergiebt sich die grofste Zugkraft auf der Steigung von i = 109/,
die mit etwa 50 km;St. zu befahren ist, zu

502
Z_110). 22 6150 kg.
(2,5-{-1000-{-1 ) 110 - 300 22 6150 kg

Bei einem Zugwiderstande von Wkelt — 25 |-

1 .
—— angenommen
6.5 g )

so mufls die Triebachsbelastung mindestens 6150, 6,5 = 40t

betragen,
Da die grofste Belastung einer Triebachse 15,25t nicht

Wird ein mittlerer Reibungswerth von

Abb. 1,

k-

1

&

=

&

P T

%

Erg ue

L

tiberschreiten soll, so muflsten drei Triebachsen angenommen
werden.

Auf ebener gerader Strecke wird bei 90 km/St. Geschwin-
digkeit unter der Annahme eines Zugwiderstandes von Wkelt

(Vkm]St.)2 .
=2,5 +—1?I)O_ eine Zugkraft von mindestens
2,5 + % N 110 -+ 300 = 3570 kg,
’ 1300

entsprechend einer Leistung von rund 1200 P.S. erforderlich.
Da Verbundwirkung anzunehmen war, so erschien nach
den seitherigen Erfahrungen fir die grofste Leistung ein

8
Kessel von 158 qm innerer Heizfliche und etwa 50 = 2,65 qm

Rostfliiche hinreichend.

Nach diesen Forderungen hat die Lokomotivfabrik
J.A. Maffei in Minchen eine vierzylindrige 3/5 gekuppelte
Verbund-Schnellzuglokomotive entworfen, deren innen liegende
Hochdruckzylinder die erste gekropfte Achse, und deren aufsen
liegende Niederdruckzylinder die zweite Achse in gewohnlicher
Weise antreiben.

Die dritte Achse ist Kuppelachse; aufserdem sind die
erste und zweite Achse ebenfalls mit Kuppelstangen verbunden,
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um einestheils den Kriifteausgleich zu bewirken, anderntheils
ein Verlaufen der Achsen gegen einander zu verhindern, da
Hoch- und Niederdruckkurbeln einer Seite um 1760 versetzt
sind, wodurch das Ausgleichen der schwingenden Massen wesent-
lich erleichtert wird.

Die drei Triebachsen sind fest gelagert, wihrend ein zwei-
achsiges Drehgestell mit seitlich verschiebbarer Schleifplatte
und am Hauptrabmen befestigtem, mittlerm Drehzapfen die Be-
weglichkeit in den Gleiskrimmungen gestattet. Die Einstellung
des Drehgestelles unter dem Hauptrahmen wird durch eine
doppelte Blattfeder bewirkt.

Der Kessel mit 14 at Ueberdruck bietet nichts Besonderes.
Seine Mittellinie liegt 26506 ™™ iiber Schienenoberkante. Der
Dampfdom hat abnehmbaren Deckel, der Dampfregler nach den
Hochdruckzylindern wird durch ein entlastetes Doppelsitzventil
gebildet.-

Der Rost ist von Schweilseisen mit kurzem, dariiber
liegendem Feuergewdlbe, der Aschenkasten ist sehr gerdumig
und mit Loschrohr ausgestattet.

Die Hochdruckzylinder liegen vorn iiber der Mitte des
Drehgestelles und sind gencigt angeordnet, um die nothwendige
IIohe fir letzteres zu erhalten. Das iibliche Zusammengielsen
beider Zylinder bot von selbst einen graden, gemeinsamen
Verbinderraum, cine steife Rahmenverbindung zur Uebertragung
der Last auf das Drehgestell und sichere Lagerung des Lang-
kessels. .

Der Grund der Verlegung der Hochdruckzylinder nach
vorn liegt darin, dafs bei Bemessung der Niederdruckzylinder
die Absicht mafsgebend war, die regelmiilsige Leistung mit
ginstigem Fallungsgrade zu erreichen, was zu so grofsen
Durchmessern fiibrte, dafs die Zylinder nicht mehr zwischen
den Rahmen untergebracht werden konnten.

Die Verbindung zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder
erfolgt durch zwei aufserhalb der Rahmen liegende Rohre,
die in je einer Stopfbiichse gelagert sind, um den Dehnungen
frei folgen zu konnen.

Die Auspuffrolirleitung aus den Niederdruckzylindern zieht
sich wieder nach vorn durch die Rauchkammer unter den
Schornstein, '

Die kupfernen Anschlulskrimmer an die Niederdrack-
zylinder und deren Verlingerung sind zum Ausgleiche durch
Wiirmedehnung  durch  Wellblech-Scheibenpaare aus Tombak-
Metall nachgiebig gemacht.

Die Steuerung  des Iloch- und Niederdruck-Triebwerkes
ist die Heusinger’sche. Die Umsteuerwellen fir Hoch- und
Niederdruckschieber sind fest mit einander gekuppelt.

Ein Stcuerstinder mit Spindel und Handrad bewegt zu-
niichst die Niederdruck-Steuerwelle. Von dieser aus wird ein
nach unten schwingender Hebel mit dem oben schwingenden
Hebelauge der Hochdrucksteuerung durch eine Zugstange derart
verbunden, dafs nur die Nullstellungen beider Steuerungen
zusammenfallen.

Bei den anderen Stellungen werden in den Niederdruck-
zylindern Fullungsvergrofserungen gegeniiber den Hochdruck-
zylindern von 5,5 % bis 8 % innerhalb der Abweichungs-
grenzen von 20 % bis 50 % erreicht.

Die zweimittigen Scheiben der Hochdruckmaschine eilen
nach, wihrend die der Niederdruckmaschine voreilend aus-
gefiihrt sind, so dafs bei jeder Verlegung der Steuerung die
Schieberstangengelenke der einen Maschine gehoben, die der
andern gesenkt werden.

Durch die entgegengesetzten Schieberstangen-Auslagen der
Hoch- und Niederdruckmaschinen wurde eine gegenseitige Aus-
gleichung beider Steuerungen erreicht, wodurch Gegengewichte
oder Spannfedern entbehrlich wurden.

Hoch- und Niederdruckschieber sind entlastet. Die
Schmierung der Hochdruckschieber erfolgt durch eine Ritter-
sche Oelpresse. Das Oel wird in Kanile unter die Schieber
gedriickt.

Die Schmierung der Entlastungsringe auf dem Schieber-
ricken erfolgt getrennt von obiger Schmierung durch eine
De Limon’sche Doppel-Dampfschmiervorrichtung. Durch die
zweite Abzweigung dieser Vorrichtung wird der aus dem Ver-
binder in den Niederdruckschieberkasten einstromende Dampf
geschmiert.

Das Anfabren der Lokomotive wird unterstiitzt durch einen
einfachen entlasteten Anfahrhahn, der mit der Steuerungstange
in fester Verbindung steht und bei 60 % Hochdruck-Fullung
zu offnen beginnt. FErleichtert wird das Anfahren dadurch,
dafs die Kurbeln der Niederdruckzylinder denen der Hochdruck-
zylinder um etwa 49 vorauseilen.

Die Lokomotive ist mit Westinghouse-Bremse, dem Hauss-
hidlter’schen Geschwindigkeitsmesser, dem Friedmann’schen
Restarting-Strahlblidser mit doppelter Saugwasserzufihrung und
einem Sandkasten mit Zugbewegung fiir Fithrer- und Heizerseite
ausgestattet.

Man ist hier wieder zum einfachen Sandkasten zuriick-
gekehrt, weil sich dieser unter allen Sandstreu-Einrichtungen
am besten bewiihrt,

Die Zuginglichkeit der arbeitenden Theile der Lokomotive
ist durch zahlreiche Fulstritte und Gangbleche entlang dem
hochliegenden Kessel ‘in iibersichtlicher und bequemer Weise
crreicht.,

Die Hauptabmessungen sind:

Zylinderdurchmesser 380/610 wm
Kolbenhub . 640 «
Zylinderraum-Verhiiltnis . 1:2,59
Triebraddurchmesser . 1870 mm
Laufraddurchmesser 950 «-
Fester Achsstand . 3960 «
Gesammtachsstand . e e 8290 «
Ganze Bufferlinge . e e 18160 «
Dampfiiberdruck - 14 at
Anzahl der Heizrohre 227 Stiick
Durchmesser der Heizrohre . 47,5/52 mm
Linge « « . 4300 «
Heiztldche < « innen 145,66 qm
o= « Feuerbiichse, innen . 11,90 «
Gesammte Heizfliche, innen 157,56 «
Rostfliche . . . . -, 2,65 -«

Dampfraum bei mittlerem Wasserstande 1,91 cbm



Dienstgewicht der Lokomotive . 65,25 t
Triebachslast . . . . . . 46,50 «
Leergewickt . . . . . . . . . . 59,40 «
Gewicht des beladenen Tenders . . . . 45 «
Wasserinhalt . . . . . . . . . . 18 c¢bm
Kohlenladung . . . . . . . . ., . 6 t

Von diesen Lokomotiven sind gegenwiirtig zwolf in Dienst
gestellt, wihrend weitere dreifsig in Bestellung gegeben wurden.
Bei letzteren wird der Wasserinhalt des Tenders auf 21 cbm
und die Koblenladung auf 6,5t gebracht, um mindestens 180
bis 200 km ohne Neuladung des Tenders bei voller Auslastung
der l.okomotive durchfahren zu kénnen,
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Die mit den Lokomotiven ausgefiihrten Belastungsprobe-
fahrten haben ergeben, dafs sie die gestellten Anforderungen
voll erfiillen. Insbesondere zeichnet sich das Schaulinienbild
der durch den Zugkraftmesser aufgenommenen Zugkriifte gegen-
tiber den 2/4 gekuppelten Verbund-Schnellzuglokomotiven mit
einem Hochdruck- und einem Niederdruckzylinder aufserordent-
lich vortheilhaft aus.

Wiihrend die Zugkriifte der letztgenannten Lokomotiven
bei gleicher Belastung und anuihernd gleicher Geschwindigkeit
bei jeder Kurbelumdrehung um 1800 kg schwanken, betrigt
die gleiche Schwankung bei den 3/5 gekuppelten Verbund-
Schnellzuglokomotiven mit vier Zylindern nur 700 kg (Abb. 7
und 8, Taf. XXVI).

Vortrag, gehalten in der Festsitzung der Techniker-Versammlung des Vereines Deutscher
Eisenbahnverwaltungen am 20. Juni 1900 zu Budapest

von Rudolf Ritter von Grimburg, Direktor der priv. dsterr.-ungar. Staats-Eisenbalin-Gesellschaft in Wien.

Hochansehnliche Versammlung!

Wenn ich zu Hause von meinem Schreibtische aufschaue,
so fillt meéin Blick auf das Modell eines Denkmales, das der
osterreichische Ingenieur- und Architekten-Verein dem Erbauer
der Semmeringbahn, dort wo die Bahn kulminirt, in der Station
Semmering errichtet hat, und auf diesem lese ich die denk-
wiirdigen Worte, welche Ghega vor ungefihr 50 Jahren —
an der Wiege unserer heutigen »Techniker-Versammlung« —
niedergeschrieben hat, und ‘welche lauten:

»Durch die Eisenbahnen verschwinden die
Distanzen,
Die materiellen Interessen werden gefdrdert,
Die Kultur wird gehoben und verbreitet.«

Einfacher wurde nie, aber auch treffender nie die Rolle
bezeichnet, welche die Eisenbahnen in dem Gefige der Welt-
wirthschaft zu spielen berufen sind und vielleicht entspricht
es dem feierlichen Anlasse unserer heutigen Versammlung —
iiberdies an der Wende eines Jahrhunderts — wenn wir an
den Wahlspruch Ghega’s die Sonde anlegen und uns Rechen-
schaft geben, ob der abgelaufene Zeitraum die stolzen Worte
auch ratificirt hat.
die

>Durch die Eisenbahnen verschwinden

Distanzen<.

Aber wie verschwinden die Distanzen?

Wer je auf der alten Pacific-Bahn, etwa von Omaha aus
die sanftansteigenden Gelinde des amerikanischen Kontinentes
hinangefahren ist gegen die Rocky Mountains, den ganzen
Tag, die ganze Nacht, noch einen Tag und so fort, immer
neue Landschaften durcheilend, die kaum aufgetaucht in un-
endlichen Fernen unter den Horizont wieder hinabsinken, dem
bleibt als dauernde Krinnerung der tiefe Eindruck, den das
sichtbare Verschwinden der Distanzen hervorbringt.

» Wenn in einem fritheren Stadium der Entwickelung es
die Aufgabe der Eisenbahnen war, die Schwierigkeiten der
Linienftthrung zu tberwinden, das Ueberschreiten der Gebirge

und Flisse zu ermoglichen und die komplizirten Probleme der
Traction zu losen, also vorwiegend technische Aufgaben, welche
den Ruhm des Ingenieurs begriindet und einen so hohen Grad
der Vollkommenheit erreicht haben, dals fir iiberraschende
Thaten kaum mehr Raum bleibt, so ist in dem letzten Zeit-
abschnitte als neue Erscheinung der kolossale Malsstab in den
Entfernungen hinzugekommen, welcher in der Konzeption der
modernen Eisenbahnen sich bemerkbar macht.

Die im Bau begriffene Linie von New-York nach Buenos
Aires wird zwei Punkte verbinden, welche 16000 km von
einander entfernt sind, und wenn man die sibirische Bahn mit
ihren Anschlulslinien quer durch Kuropa bis zur Kiste des
Atlantischen Oceans verfolgt, so ergiebt sich ecine ununter-
brochene Schienenverbindung, etwa von Lissaborn bis Wladi-
wostok 14000 km, von cinem Punkte der Erde bis beinahe
zu dem Meridian seiner Antipoden. Eisenreifen sind es, welche
unseren Planeten umklammern und auf diesen eilt das gefliigelte
Rad mit friher ungeahnten Geschwindigkeiten iber die Kon-
tinente hinweg.

Diese Geschwindigkeiten, welche dem grolsen Fortschritte
in der Konstruktion der Fahrbetriebsmittel und der Geleise zu
danken sind, kommen in den Fahrordnungen unserer modernen
Exprefszige zum Ausdrucke. Die durchschnittlichen Geschwin-
digkeiten dieser Ziige auf den grofsen Routen liegen vielfach
iiber 90 km per Stunde, erreichen 97 und 98 km und in
einigen Ausnahmsfillen sogar 100 km, so dals diese Ziffer als
die Grenze der Geschwindigkeit angesehen werden kann, mit
welcher heute Reisende grofsere Distanzen auf Eisenbahnen
zuriickzulegen vermogen. Man darf aber nicht iibersehen, dafs um
diese durchschnittliche Geschwindigkeit zu erreichen, strecken-
weise die Fahrgeschwindigkeit auf 120, 130, ja 135 km per
Stunde oder, richtiger bezeichnet, auf 33, 36 und 37!/,™ in
der Secunde gestecigert werden mufs, eine Geschwindigkeit,
welche im wahren Sinne des Wortes Sturmeseile bedeutet.

Es mag sein, dals es dem Scharfblicke Ghega’s, mit
welchem er den Sieg des Adhdsionsprincipes fir Gebirgsbahnen
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vorhersah, gegeben war, auch die waghalsigen Geschwindig-
keiten vorauszuahnen, mit welchen heute auf den Eisenbahnen
die Abkiirzung. der Entfernungen sich vollzieht; aber es war
ihm nicht mehr vergénnt, die Zukunft zu erschauen, welche
sich uns durch die Einfihrung der Elektrizitit in das Eisen-
bahnwesen eroffnet. -

Die Fahrgeschwindigkeit der gegenwirtigen Lokomotiven
ist begrenzt zum Theile durch das enorme, zur Erzeugung der
erforderlichen Dampfkraft nothwendige Konstruktionsgewicht,
zum Theile durch den unruhigen Gang, welcher die Folge der
durch die hin- und hergehenden Massen des Triebwerkes und
der durch die ungleichmiifsige Wirkung der Drehkraft an den
Triebriidern hervorgebrachten stérenden Bewegungen ist, und
welche durch eine zweckmiifsige Bauart und sorgfiltige Massen-
ausgleichung zwar herabgemindert, aber nie ganz beseitigt wer-
den konnen.

Bei den elektrischen Lokomotiven wird die drehende Be-
wegung der Elektromotoren durch ein Kriiftepaar direkt auf
die Triebrider iibertragen, in einer geradezu idealen, gleich-
formigen und symmetrischen Angriffsweise, welche jeden Keim
fir eine stérende Bewegung ausschlielst.

Denken wir uns eine Lokomotive mit gewdhnlichem Dampf-
maschinen-Triebwerk frei aufgehidngt und in Gang gesetzt, so
werden wir an der unruhigen Bewegung der Lokomotive, an
dem Zucken und Schlingern und an den wachsenden Amplituden
bei zunehmender Tourenzahl ein getreues Bild der zerstdrenden
Angriffe vor uns sehen, weleche die Lokomotive auf das Gleise
ausiibt und welche sich in dem Bestreben dufsern, sich dieser
Fessel zu entledigen,

Wiederholen wir dagegen dasselbe Experiment an einer
Lokomotive mit elektrischem Antriebe, so werden wir, mit
Ausnahme der Rotation der Triebridder, nicht die mindeste
oscillatorische Bewegung wahrnehmen, ein iiberzeugendes Bild
der Ruhe und Stabilitit, mit welcher eine derartige Lokomo-
tive auf dem Gleise zwanglos wie in freier Bahn dahin eilt.

Bedenken wir noch, dafs durch den direkten Antrieb einer
jeden Achse die Kuppelung von Triebachsen ganz entbehrlich
wird, dals das Adhisionsgewicht ohne die Curvenbeweglichkeit
zu behindern, auf beliebig viele Achsen vertheilt und nutzbar
gemacht werden kann, und dals in Folge der fruchtbaren
Eigenschaften der mehrphasigen Drehstrome schon heute elek-
trische Energie bis zu 15000 Volts Spannung von auflsen zu-
geleitet wird und in den Motoren der Fahrzeuge nach ent-
sprechender Transformation mit Spannungen von 350 bis 3000
Volts zur Verwendung gelangt, so muls man glauben, dafs es
der Elektrizitit vorbehalten ist, die Grenze der Fahrgeschwin-
digkeit, welche heute den Eisenbahnen gezogen ist, in eine
vorliufig noch unabsehbare Ferne hinauszuschieben.

Ich habe gerne bei diesem Gedanken verweilt, weil gerade
in dieser Stadt geistvolle Elektriker schon vor einem Decen-
nium die Grundlinien fiir das Projekt einer elektrischen Bahn
Budapest —Wien festgestellt haben, bei welchem bereits eine
Geschwindigkeit von 200 km in Aussicht genommen war, die-
selbe Geschwindigkeit, welche allem Anscheine nach fir die
im Vorstudium begriffene Linie Berlin—Hamburg realisirt
werden soll.

Die grofsen Geschwindigkeiten, welche in Folge der Aus-
dehnurg der Eisenbahnlinien auf immer grofsere Distanzen dem
wachsenden Bediirfnis entspringen, sind eine glinzende Errungen-
schaft der modernen Eisenbahntechnik; aber sie fordern un-
willkiirlich dazu heraus, auch der Schattenseite zu gedenken,
welche in den Gefahren liegt,r die unzweifelhaft damit verbun-
den sind.

Die Geschichte der Eisenbahnunfille ist genau so alt wie
die Geschichte der Eisenbahnen; hat doch die feierliche Kr-
offnung der ersten Eisenbahn von Liverpool nach Manchester
am 15. September 1830 mit einem Unfall geendet, und der
sieggekrionten Stephenson’schen Lokomotive »Rocket« war es
vorbehalten, bei dieser Gelegenheit das crste Opfer eines
Menschenlebens zu fordern.

So nervenerschiitternd die grofsen Eisenbahnunfille sind,
so haben sie doch im Vergleiche mit den Opfern, welche Krieg
oder Elementar-Ereignisse verschlingen, eine Lichtseite, die
darin besteht, dals die Menschenleben nicht ohne Nutzen fiir
die Allgemeinheit verloren sind, indem nach jeder Katastrophe
in der ganzen Welt die Wissenschaft, die Technik, die Ad-
ministration und die Gesetzgebung gemeinsam an den Vor-
kehrungen arbeiten, welche geeignet erscheinen, eine Wieder-
holung derselben zu verhiiten.

Auch mufls man eine weitere Beruhigung darin erblicken,
dals im Vergleiche mit den Gefahren, welchen wir im gewdhn-
lichen Leben auf Schritt und Tritt ausgesetzt sind, die Ge-
fahren der Eisenbahn weitaus geringen sind, als es den An-
schein hat. Ohne der Unfallstatistik eine zu grofse Bedeutung
beimessen zu wollen, so ist doch nachgewiesen, dafs in Frankreich
das Reisen nach dem alten System der Postkutsche sechzigmal
so viel Unfille aufzuweisen hatte, als heute mit der Eisenbahn
und es haben beispielsweise in Massachusets die Eisenbahnen
im Ganzen weniger Unfille zu verzeichnen gehabt, als Foot-
ball, Golf und Lawn Tennis.

Legt man der Berechnung die Unfille zu Grunde, von
welchen Reisende auf dem Gebiete der Vereinsbahnen, ver-
schuldet oder unverschuldet, in den verflossenen vier Jahren
betroffen worden sind, so ergiebt sich, dafs ein Mensch, wenn
er in einem Eisenbahnwagen das Licht der Welt erblickt und
ohne denselben zu verlassen, sein ganzes Leben téglich neun-
hundert Kilometer zuriicklegt, mit der Wahrscheinlichkeit zu
rechnen hitte, 135 Jahre alt zu werden, bis er eine Ver-
letzung erleidet und ein wahres Methusalemalter von 730Jahren
zu erreichen, bevor er durch einen Unfall getodtet wiicde, und
es ist, immer vom Standpunkte des Durchschnittes, kein Para-
doxon, wenn man behauptet, dafs ein Platz in der ersten

lasse eines Eisenbahnzuges in voller Fahrt verhiltnismifsig
der sicherste Platz ist, den man finden kann.

Zu diesem Frgebnisse haben die Verbesserung im Loko-
motiv- und Wagenbau, die Einfiilhrung der continuirlichen
Bremsen, der furchtbare Wettkampf zwischen Vacuum und
comprimirter Luft, die rationelle Construction der Briicken und
des Gleises, die Sicherung und Central-Stellung der Weichen,
die Blockirung der Linien und die Vervollkommnung des
Signalwesens gleichmifsig beitragen; auch die Elektricitit hat
iiberall hilfreich die Hand geboten, und ihre vervielfiltigte



Anwendung eriffnet den Ausblick auf neue

Erfolge.

So konnen wir dieses Gebiet mit dem erhebenden Ge-
danken verlassen, dafs auch ferner dem Ingenieur 'die Sorge
fir die Sicherheit von Gut und Leben seiner Mitmenschen als
eine seiner verantwortungsvollsten aber dankbarsten Aufgaben
anvertraut ist.

>Durch die Eisenbahnen werden die materiel-
len Interessen gefordert.«

Schon das Entstehen einer Eisenbahn erweckt und ent-
faltet in einem weitem Umkreise die schlummernden wirth-
schaftlichen Krifte; die Geldbeschaffung, der Grunderwerb, der
Bau und die Ausriistung haben Arbeit geschaffen. Werthe
producirt und ganzen Industrien lohnende Beschiftigung ge-
bracht, lange bevor das Leben aaf den Geleisen erwacht.

Einmal dem Verkehre iibergeben, sind die Eisenbahnen
durch die grofse Zahl danernd versorgter Existenzen und durch
den stetigen Verbrauch an Material und Arbeit eine stindige
Quelle des Erwerbes und materiellen Wohlstandes, so dafs die
Eisenbahnen in social-politischer Beziehung jede andere wirth-
schaftliche Einrichtung weitaus iibertreffen.

Die cigentliche und wichtigste Wirkung der Eisenbahnen
besteht aber in der Wertherhohung der Giiter, welche dureh
den Ausgleich des Werthgefilles zwischen Productions- und
Consumtionsgebiet geschaffen wird, und so sehen wir, dals’sich,
alle Interessen zusammengenommen, die Forderung, welche
diese durch die Eisenbahn erfahren, nach der Linge der Ver-
kehrswege, nach dem Aufwande an Hilfsmitteln und Einrich-
tungen zur Bewiltigung der Transportleistungen und nach dem
Umfange dieser letzteren bemessen lassen.

Die Gesammtlinge des KEisenbahnnetzes aber, das sich
iiber die ganze Erde erstreckt, in zwei- oder mehrgleisigen
Linien einfach gerechnet, kann heute mit 770000 Kilometer
beziffert werden.

Es wird, aufser Astronomen vom Fach, unsere Vorstellung
von der Grofse dieser Ziffer an Deutlichkeit kaum gewinnen,
wenn wir uns vor Augen halten, dafs diese Liinge gleich der
doppelten Entfernung des Mondes von der Erde ist,
aber vielleicht kommt es unserem Vorstellungsvermogen niber,
wenn wir es so ausdricken, dafs diese Lage hinreicht, um
20 Meridiane unserer Erdkugel mit ein- oder mehrgeleisigen
Bahnen zu umspannen.

Ungleich mehr wird unsere Phantasie in Anspruch ge-
nommen, wenn wir es versuchen, uns ein Bild von dem Geld-
werthe zu machen, der nach und nach in den Eisenbahnen
fir den Bau und die Instruirung derselben angehiiuft wor-
den ist.

So weit eine Schitzung moglich ist, kann man die Ge-
sammtanlagekosten aller Eisenbahnen der Erde heute mit
9200 Milliarden Kronmen bewerthen, oder in Gold umgesetzt,
denn — »nach Golde dringt und am Golde hingt doch Alles«
— dreimal so viel, als der Goldvorrath betriigt, iber welchen
die gesammte Menschheit heute verfiigt.

Zehn Procent der gesammten Eisenproduction des abge-
laufenen Jahrhunderts haben in den Eisenbahnen ihre Ver-
wendung gefunden, und ein Falrpark von ca. vier Millionen

segensreiche
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Wagen und 140 000 Lokomotiven ist in Bewegung, um den
Transport von vier Milliarden Personen und zwei Milliarden
Tonnen Frachten jihrlich zu vermitteln.

Die grofsen materiellen Erfolge der Kisenbahnen in der
Weltwirthschaft liegen mnicht im Personenverkehre, sondern
rithren von der Giiterbewegung her, welche auch die Haupt-
quelle der eigenen Prosperitit bildet.

In dem Frachtverkehre spielt aber in wirthschaftlicher Be-
ziehung die Tariffrage die wichtigste Rolle, und diese bat in
dem Bestreben nach Herabminderung der Transportkosten da-
hin gedringt, bei moglichster Verminderung der todten Last
der Wagen und Vergrofserung der Ladeeinheit die Frachten
in schweren Ziigen, wenn auch mit geringerer Geschwindigkeit
zu befordern.

Fine Ausnahme macht sich nur in England bemerkbar,
wo in Folge der eigenthiimlichen Verhiltnisse des Landes
und auch deshalb, um bei dem enorm dichten Personenverkehr
die schnellfahrenden Ziige nicht aufzuhalten, die Giiterziige mit
60 bis 70 Kilometer Geschwindigkeit gefahren werden.

In dem Lande der Extreme hingegen, in Amerika, hat
das angedeutete Gkonomische Princip die dufserste Ausbildung
erfaliren, und es werden dort Giiterziige bis zu 3000 Tonnen
Belastung durch Lokomotiven von mebr als 100 Tonnen Ge-
wicht mit kaum 20 Kilometer Geschwindigkeit befordert. Fir
den Massenverkehr stehen Wagen von 45 und mehr Tonnen
Tragfihigkeit zur Verfigung und die Tarife sinken auf einen
Heller pro Tonnenkilometer herab, ein Tiefstand, welcher
gegenwiirtig als die dulserste Grenze okonomischer Transport-
leistung auf Eisenbahnen angesehen werden kann.

So vielversprechend der Ausblick ist, den unter solchen
Auspicien die Entwickelung der Fisenbahnen in der gesteiger-
ten Forderung aller wirthschaftlichen Interessen uns erdffnet,
so konnen wir doch nicht gleichgiltig an eciner Thatsache vor-
iibergehen, welche ernstlich zu denken giebt und fir dic Zu-
kunft der Eisenbahnen von der grofsten Bedeutung ist.

Nicht nur bei unms, auch in England war jingst die
Kohlennoth an der Tagesordnung, und die »coal famine«
bildete einen stehenden Artikel in allen cnglischen Tages-
blittern. )

Die Kohlenproduction der Welt betrug zwar im Jahre
1899 noch 663 Millionen Tonnen, wovon allerdings nur ein
Bruchtheil, etwa 10°/,, von den Eisenbahnen consumirt wird,
aber die immer wiederkehrende Erorterung der Frage iber
die baldige Erschopfung der Kohlenvorrithe im Innern der
Frde klingt wie ein »memento mori«, und wenn sie im un-
giinstigsten Sinne beantwortet werden miifste, so wiirde dies
fir die Eisenbalnen ein Ende, und zwar cin Ende mit
Schrecken bedeuten. Es liegt ein geringer Trost in dem Hin-
weise, dafs schon heute in manchen Lindern die Lokomotiven
mit anderen Stoffen, insbesondere mit Mineralol gefeuert wer-
den, denn das geologische Vorkommen, aus welchem sich die
Zukunft der Mineralkohle ableitet, verbiirgt dem Petroleum
ein ganz gleiches Schicksal; es wechselt also nur die Form,
aber nicht die Sache.

Es scheint, als ob in dieser Nothlage wieder dic Elek-
trizitit berufen wire, hilfreich einzuspringen, insoferne als

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVII, Band. 7 u. 8.. Heft. 1900. R 28
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durch die Anwendung hochgespannter Energie auf weite Ent-
fernungen und in Folge dessen die Verwerthung der natiir-
lichen Wasserkriifte auch fiir Eisenbahnzwecke ermdglicht wird.

Und in der That werden, wie bekannt, heute bereits
mehrere Eisenbahnen in der Schweiz und in Amerika aus-
schliefslich durch elektrische Energie betrieben, welche durch
Wasserkriifte erzeugt wird.

Priifen wir das Problem an dem beliebten Schulbeispiele,
dem Niagarafall, so finden wir, dafs, wenn es moglich wiire,
das ganze Wasser des Niagaraflusses oberhalb der Fille ab-
zufangen und unter Benutzung des Gesammtgefilles von
‘100 Metern von den oberen Stromschnellen bis unterhalb des
Falles iiber Turbinen zu leiten, theoretisch eine Energie von
10 Millionen Pferdekriiften verfigbar gemacht werden konnte,
eine allerdings ganz gewaltige Kraftquelle, ausreichend, um
etwa die Hilfte der Lokomotiven der Vereinigten Staaten und
des Canadischen Netzes in Betrieb zu setzen.

Die verhiltnismifsig bescheidene Verwendung, welche
bisher gerade die Wasserkraft des Niagara bei den denkbar
giinstigsten hydraulischen Vorbedingungen gefunden hat, ist
aber ein Fingerzeig, dals die technischen oder, wenn man
will, die finanziellen Schwierigkeiten, welche sich der Nutzbar-

machung der Wasserkrifte im grofsen Malsstabe entgegen-

stellen, dem Probleme gewisse Grenzen stecken, welche zur
Folge haben, dafs fiir den Eisenbahnbetrieb die Wasserkraft
als Ersatz fiir die Kohle immer nur von lokaler Bedeutung
sein wird und fir die Allgemeinheit kaum in Betracht kommt.

Gliicklicherweise liegt aber die Frage ganz anders. Die
jﬁngsten geologischen Untersuchungen haben ergeben, dafs
zwar die Kohlenlager des Waldenburger Reviers in 150 Jahren
und jene der englischen Gruben in 250 Jahren erschopft sein
werden, den Kohlenlagern von Nordamerika wird aber eine
Lebensdauer von 600 Jahren und den belgischen und west-
philischen Revieren eine solche von 800 Jahren zugesprochen,
und die Vorrithe in Oberschlesien sind so gewaltig, dafls das
Versagen derselben nicht vor Anfang des vierten Jahr-
tausends zu gewdrtigen ist; und iberdies liegen in China
noch so unermelsliche Schitze von Anthracit und bitumindser
Kohle begraben, dafls auch nach Erschopfung der europiischen
und amerikanischen Kohlenlager fiir einen eisernen Vorrath
reichlich gesorgt ist.

Die Eisenbahnen werden also in Zukunft vielfach mehr
als jetzt sich aus grofseren Entfernungen mit Kohle zu ver-
sorgen haben; in den Betriebsverhiltnissen werden vielfach
einschneidende Verschiebungen vorkommen; aber wir konnen
uns mit Beruhigung dem Gedanken hingeben, dals der auf-
steigende Curs in der Forderung der wirthschaftlichen Inter-
essen aller Volker fir eine unabsehbare Periode unserer Zeit-
rechnung gesichert ist.

»Durch die Eisenbahnen wird die Cultur ge-
hoben und verbreitete

Die unerlifslichsten Bedingungen des menschlichen Da-
seins liegen in den Elementen der realen' Existenz, und wir
entfernen uns daher nicht von unserer Aufgabe, wenn wir
einen Augenblick mit jener Vorstellung der »Cultur«< uns be-
schiiftigen, welche mit der Scholle zusammenhingt, und die

.

Eroberung, Bebauung und Veredlung der menschlichen An-
siedlungen im Auge hat.

Die Erschliefsung unbenutzter Lindereien, die Colonisirung
menschenleerer Erdstriche, die Cultivirung brach gelegener
Wildnisse in einem fir das Menschengeschlecht fithlbaren Um-
fange, ist einer der augenscheinlichsten civilisatorischen Erfolge
der Eisenbahnen, und man kann es mit ecinem Worte aus-
driicken, wenn man sagt, dafs die Lokomotive der beste
Pionier ist.

Ein interessantes Beispiel, wie die Eisenbahnen in den
Dienst der Colonisation gestellt werden konnen, liefert uns das
Concessionswesen, wie es in den Vereinigten Staaten von Nord-
amerika zur Zeit, als noch grofse Gebiete herrenloses Land
waren, geilibt wurde.

Die Eisenbahnen wurden damals mit einer staatlichen
Subvention in Form einer Landschenkung ausgestattet: lidngs
der projectirten Trace, 10 oder 20 englische Meilen beider-
seits der Bahn, wurde ein Streifen abgesiumt, dieser in Felder
von je einer Quadratmeile eingetheilt, und schachbrettartig
numerirt; die geraden Nummern als »landgrant« der Bahn
iiberlassen und nach Mafsgabe des Baufortschrittes in Eigen-
thum iibergeben und die ungeraden dem Staate vorbehalten,
in der Weise, dals bestimmte Nummern schon im Vorhinein
fir Schulen, Spitdler und andere offentliche Zwecke gewidmet
blieben.

So war z. B. die Northern-Pacific Bahn, welche
auf eine Linge von mehr als 3000 Kilometer von Duluth am
lake superior nach Tacoma am Puget sound durch die Ge-
biete der Sioux- und Shoshone-Indjaner hindurch auf 959/,
ihrer Trace von jeder menschlichen Ansiedlungen entblofst war,
concessionsméfsig mit einer Landschenkung von 18 Millionen
Hektaren ausgeriistet, und wenn auch bei der eigenthiimlichen
Verwaltung dieses Unternehmens das bezeichnete System dem
Uneingeweihten nach unseren Begriffen nicht gerade als muster-
giltig erscheinen konnte, so ist doch nach einigen finanziellen
Erschﬁtterungen die Bahn vollendet worden und hat in wenigen
Jahren der Cultur eine Landfliche erschlossen, grofser als
Bayern, Wiirttemberg und Baden zusammengenommen.

So cinfach und glatt die Frage nach der culturver-
breitenden Mission der Eisenbahnen sich beantwortet, wenn
man die Vorstellung auf die Befriedigung der materiellen
Grundlagen der Existenz beschrinkt, so -schwierig und ver-
wickelt, ja schier aussichtslos ist das Problem, wenn wir uns
von der Scholle befreien und von dem Gesichtspunkte geistiger
Ausbildung und menschlicher Gesittung den Spuren nachgehen,
welche die Eisenbahnen in der fortschreitenden Entwicklung
des Menschengeschlechtes hinterlassen haben.

Es konnte ja sein, dafs die gepriesene Culturmission
der Eisenbahnen in diesem Sinne vielleicht ein gldubig hin-
genommenes Schlagwort bedeutet, um so hartnickiger fest-
gehalten, je mehr der Wunsch als der Vater des Gedankens
sich darstellt.

Wenn wir uns auch nicht zu dem Ideale Ibsens er-
heben wollen, nach welchem das hochste und einzige Ziel der
Menschheitssehnsucht ein »Leben in Sonnenschein
und Schonheit« ist, so liegt es doch nahe, zu fragen:
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Sind wir durch die Eisenbahnen besser oder glicklicher ge-
worden, haben wir die Geheimnisse der Natur geliftet so weit,
dals die Grenzen des menschlichen Denkens merkbar hinaus-
geschoben sind, haben die Eisenbahnen dazu beigetragen, die
Volker zu versohnmen, die Gegensitze der Rage auszugleichen,
die Gesinnung zu veredeln und die Zahl der Verbrechen zu
vermindern ?

Das gefliigelte Rad steht im Dienste der Aufklirung und
die Ideen der Freiheit und Volkerbegliickung ziehen mit dem-
selben durch die Welt, aber die Michte der Finsternis heften
sich nicht minder an seine Speichen und endlich wissen wir
ja am besten, dals die Eisenbahnen das unvermeidliche aber
wirksamste Hilfswerkzeug des Krieges bilden und auch berufen
sind, die Segnungen des Friedens auszuloschen und Tod wund
Vernichtung zu verbreiten.

_ Blittern wir in der Geschichte der Culturvélker bis auf
die neueste Zeit, so empfangen wir fast den Eindruck, dafs
die grofsen Culturfortschritte den vergangenen Epochen ent-
stammen,

Newton, Kant, Laplace, Shakespeare, Goethe, Bramante,
Rafael, Michelangelo, Beethoven, Savigny und alle die anderen
grofsen Denker und Pfadfinder der Menschheit gehoren der
praeferrovialen Zeit an, und es ist, bevor nicht der
Richterspruch der Geschichte vorliegt, noch nicht zu erkennen,
ob man wird sagen konnen, dafs die Culturepoche der Eisen-
bahnen ebenso herrliche Gestalten hervorgebracht hat.

Auch sind die Vorstellungen von Recht und Unrecht, gut
und bose, schon und hifslich bei den einzelnen Volkern so
verschieden, dafs es schwer ist, die Merkmale der Cultur von
einem objectiven Gesichtspunkte aus in feste Gesetze zu
bringen. Unzweifelhaft sind unter den Bewohnern des Ostens
alte Culturvolker, élter als wir, und wenn wir es unternehmen,
jenen Volkern die Segnungen unserer Cultur zuginglich zu
machen, so mufs man sich nicht wundern, wenn sie sich gegen
cine Cultur ablehnend verhalten, die den Grundanlagen ihres
Empfindens widerstreitet.

Es liegt mir selbstverstindlich ferne, die im Voriibergehen
aufgeworfenen Fragen weiter zu verfolgen; es sei mir aber
gestattet, im Rahmen unseres Berufes den Einflufs der Eisen-
bahnen auf die Entwicklung unseres Wissens an einem concreten
Beispiele zu ertrtern,

Die Eisenbahnen haben bei ihrer Entstehung steinerne
Briicken und solche aus Gusseisen auf einer verhiltnisméifsig
hohen Stufe der Vollkommenheit vorgefunden, und es geniigt,
auf die von Perronet zu Ende des XVIIL. Jahrhunderts in
Frankreich erbauten kiihnen und schlanken steinernen Strafsen-
briicken, wahre Denkmiler der Briickenbaukunst, sowie auf
die von Rennie zu Anfang des XIX. Jahrhunderts wber die
Themse in London erbaute gulseiserne Bogenbriicke hinzu-
weisen. :

Auch fir die Anwendung des Holzes im Briickenbau
waren in Amerika, dem Lande des Holzreichthums, brauch-
bare Vorbilder vorhanden, und die einfachen Kettenbriicken
miissen als Beispiele fir die erste Verwendung des Schmiede-
eisens genannt werden.

In theoretischer Beziehung lagen die Arbeiten Navier's,
dem unbestrittenen Begrinder des Elastizitits- und Festig-
keitslehre, vor, insbesondere die Theorie der Biegungsfestig-
keit gerader und gekriimmter Stibe, sowie die von Lagrange
und Euler vorbereiteten Grundlagen fiir die Theorie der Knick-
festigkeit.

Mit diesem verhiltnismiifsig bescheidenen wissenschaftlichen
Ristzeug, erst im spiteren Verlaufe durch die Arbeiten fran-
zOsischer und deutscher Forscher weiter ausgestaltet und nur
durch spirliche praktische Experimente auf seine Richtigkeit
gepriift, muflste der Briickenbau bis an die vorher unbekannten
Aufgaben herantreten, welche durch die Verwendung des-
Schmiedeeisens und die Einwirkung dahinrollender gewaltiger
Lasten dem Ingenieur gestellt wurden,

So erklirt es sich, dafls Fairbairn, und zwar erst nach
Durchfihrung praktischer Vorversuche, es unternehmen konnte,
jene merkwiirdigen rohrenformigen Kastentriger mit vollen
Blechwinden fir die Conway- und DBrittaniabriicke in An-
wendung zu bringen, welche zwar ein Denkmal kithnen Unter-
nehmungsgeistes bleiben, aber auch den gewaltigen Unterschied
gegen die heutigen Constructionstypen in augenscheinlicher
Weise zum Ausdruck bringen.

Aus dem Fairbairn’schen Kastentrdger gingen an der
Hand der wissenschaftlichen Entwicklung der Festigkeitslehre
die Doppel-T-formigen Blechtriiger und fiir grofsere Spannweiten
die Gritterbriicken hervor, bei welchen die Verticalwiinde bereits
in Okonomisch vortheilhafter Gliederung in ein Strebensystem
aus Flacheisen aufgeldst erscheinen.

Nach diesem Systeme wurde im Jahre 1857 die Weichsel-
briicke bei Dirschau mit finf Oeffnungen von 131 Meter Weite
erbaut, wobei als weiteres fruchtbares Ergebnis theoretischer
Untersuchungen zum ersten Male auch variable Gurten und
Strebenquerschnitte in grofserem Mafstabe zur Anwendung ge-
langten,

Das Bestreben, die Verbiegungen der Flacheisenstreben zu
vermindern und die in denselben wirkenden Krifte in theoreti--
scher Schirfe zur Darstellung zu bringen, fithrte zur An-
wéndung steifer Gitterstibe in weitmaschiger Anordnung und
zu einer schon sehr erschopfenden wissenschaftlichen Ausbildung
der Theorie der Fachwerkbriicken,

Durch die graphische Statik wurde ferner die Briicken-
baukunde um eine der fruchtbarsten wissenschaftlichen
Methoden bereichert, durch die Einfihrung des Begriffes der
Dehnungsarbeit ein allgemeines Verfahren zur Berechnung
statisch unbestimmter Stabsysteme geschaffen, und durch die
Methode der Einflufslinien ein gangbarer Weg zur Ermittelung

' der ungiinstigsten Belastungs-Positionen fiir die Maximalspann-

ungen der einzelnen Constructionsglieder erdffnet.

An Stelle der geraden und parallelen Gurtungen treten
nunmehr fiir grofse Spannweiten, den Momentencurven folgend,
pach krummen Linien gestaltete, fir die kleinste Material-
menge berechnete Trigerformen, und eine frither ungeahnte
Materialersparnis bei absoluter Sicherheit der Constructionen
war die nichste Frucht der wissenschaftlichen Forschungen.

Ein schones Beispiel dieses Systems mit polygonal be-
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grenzter Niherungsform ist die 1889 in Cincinnati erbaute Ohio-
briicke mit Spannweiten von 168 Metern.

Die bedeutenden Spannungséinderungen, welche bei con-
tinuirlichen Trigern in Folge der unvermeidlichen Senkungen
ihrer Stitzpunkte auftreten, fithrten Gerber im Jahre 1866
zur Construction seiner continuirlichen Gelenktriger, welche als
der Urtypus der heutigen Cantileverbriicken bezeichnet werden
kann, ein System, das in der iber den Firth of Forth
erbauten Eisenbahnbriicke mit zwei Mitteloffnungen von je
521 Metern einen der interessantesten und grofsartigsten Re-
prisentanten gefunden hat.

Der bewunderungswiirdigen Sicherheit in der Berechnung
der complicirtesten Constructions-Systeme ist es zu danken,
wenn in neuerer Zeit neben den Balkenbriicken die urspriing-
lich verlassenen Systeme der Bogenbriicken unter Anwendung
von Flufseisen und Stahl wieder in den Dienst der Eisenbahnen
gestellt und Bauwerke geschaffen werden, welche neben der
" Grofsartigkeit in der technischen Conception auch das #stheti-
sche Empfinden in hohem Grade befriedigen.

Etwas &dhnliches gilt von der Wiedererweckung der alten
Hingebriicken und es geniigt, um den befruchtenden Einfluls
der Theorie darzuthun, auf den einen Satz der Festigkeitslehre
hinzuweisen, wonach die Summe der Formveridnderungsarbeit
der inneren Krifte elastischer Systeme ein Minimum ist, weil
mit dessen Hilfe die zur Berechnung der Spannungen jedes
beliebigen statisch unbestimmten Systems fehlenden Bedingungs-
gleichungen, gleichgiltig, ob dasselbe aus homogenen Korpern
(Trigern oder Gewolben) oder aus ebenen oder riumlichem

Fachwerken besteht, ganz allgemein aufgestellt werden konnen.
' Erinnern wir uns noch der geistvollen Untersuchungen,
welche iiber den Einfluls der ungleichen Erwirmung einzelner
Constructionstheile und die dadurch, sowie durch die Steifheit
der Knotenverbindungen und die Reibung in den Gelenken
hervorgerufenen Secundédrspannungen, dann iiber die dynamischen
‘Wirkungen der Fahrzeuge, iiber die Ermiidung des Materiales
durch wiederkehrende Anstrengungen und endlich iiber die
Grundeigenschaften der angewendeten Materialien in Verbindung
mit weit ausgreifenden experimentellen Versuchen angestellt

worden sind, so konnen wir uns ungefihr eine Vorstellung von
der Summe von wissenschaftlichen Ergebnissen machen, welche
heute die Festigkeitslehre umfafst.

Die Wissenschaft, welche wir kurzweg die Theorie der
Eisenconstructionen nennen, ist auf einem Standpunkt an-
gelangt, welcher sie wiirdig der Astronomie an die Seite stellt,
und mit demselben heiligen Schauer, mit welchem wir das
Eintreffen vorherberechneter kosmischer Erscheinungen empfin-
den, sehen wir an den wundersam gestalteten Constructions-
gebilden unserer eisernen Briicken in der Wirkung der Krifte
den unfehlbaren gesetzmifsigen Zusammenhang sich dufsern, den
wir vorher ermittelt haben.

Diesen Fortschritt verdankt die Wissenschaft den Eisen-
bahnen und den Aufgaben, welche diese gestellt haben; aber
ihre befruchtende Anwendung beschrinkt sich nicht auf die
Eisenbahnen, sie erstreckt sich vielmehr auf das ganze Gebiet
des Ingenieurwesens und wo immer Bauwerke aus Eisen oder
Stahl entstehen, werden an der klaren und zweckmilsigen An-
ordnung die Streiflicher sichtbar, welche als Reflexe der
Wissenschaft alle Zweige der Constructionstechnik erhellen.

Dariiber kann aber kein Zweifel sein, von was immer fiir
einem Gesichtspunkte das Wesen und die Aufgabe der Cultur
beurtheilt werden moge, Wissenschaft ist nicht nur die
sicherste Grundlage der Cultur, sie ist auch ihre edelste Aus-
drucksform, Wissenschaft ist Cultur, und dort, wo die
Wissenschaft gehoben und verbreitet wird, wird auch die
Cultur gehoben und verbreitet.

Ich zweifle nicht, dafs auf den anderen Wissensgebieten
die mit dem Eisenbahnwesen zusammenhingen, das gleiche Er-
gebnis nachgewiesen werden kann, und so ist uns Technikern
wohl gestattet, indem wir zu dem Ausgangspunkte unserer Be-
trachtungen zuriickkehren, mit Ueberzeugung und kraft unseres
Antheiles an dem Erfolge auch mit berechtigtem Stolze es
auszusprechen :

»Durch die Eisenbahnen verschwinden die
Distanzen, die materiellen Interessen werden
gefordert, die Cultur wird gehoben und ver-
breitet.«

Neuere Erfahrungen iiber den Schienenstofs.

Vortrag des Herrn k. k. Regierungsrathes, Baudirektors der Kaiser Ferdinands-Nordbahn W. Ast, gehalten in der Techniker-Versammlung
zu Budapest am 20. Juni 1900.

Ein halbes Jahrhundert ist verflossen, seitdem die erste
Technikerversammlung des Vereines deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen zusammengetreten ist. Mit den »Grundziigen fir
die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands« und den »Ein-
heitlichen Vorschriften« haben sie damals den Grundstein ge-
legt fir die Einheitlichkeit des Vereinsnetzes, die seitdem in
so weitem Umfange zur That geworden ist.

Die vielen Erginzungen, welche die Grundzige und Vor-
schriften im Laufe der Zeit erfubren, geben ebenso ein Bild
von dem Gange technischen Fortschrittes, wie von den steigen-
den Forderungen des Verkehres.

Eine der einschneidendsten Malfsregeln, welche die Ent-

wickelung des Verkehrslebens begleitete, ist die Erhohung der
Raddriicke und der Lokomotivgewichte, die so oft schon die
Techniker-Versammlungen beschiftigte, und die auch heuer —
theils mittelbar, theils unmittelbar — fast die ganze Tages-
ordnung unserer Versammlung beherrscht. Sie bringt uns
diesmal neue Bestimmungen fiir die Tragfihigkeit neuer Gleise
und Briicken; sie spielt mit in den geéinderten Vorschriften
fir die Bauart der Lokomotiven; sie mahnt uns, rechtzeitig
nach Mitteln zu sehen, welche die Mingel der Stolsverbindung
beseitigen und sie hat durch die Vergrofserung der Zugkraft
die Unzulinglichkeit der Wagenkuppelung herbeigefiihrt, welche
den Anstols zu deren volliger Neugestaltung geben soll.
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Schon in der ersten Techniker-Versammlung stand der
Schienenstofs inmitten der Berathung und in den ersten
Grundzigen wurde bereits erklirt, dafs die Stofsverbindung
breitfifsiger Schienen blos mit Hakenniigeln oder Holzschrauben
in Hauptgleisen unzuldssig und auch bei Stuhlschienen die An-
wendung von Laschen vorzuziehen sei. Diese Befiirwortung
sicherte den Laschen, die damals bei uns erst ganz vereinzelt
auftraten, rasche und allgemeine Verbreitung, so dals heuer
auch die Laschen im Vereinsgebiete die Feier ihrer 50jibri-
gen Verwendung begehen konnen.

Mit welchen Erwartungen hatte man damals diese ein-
fache Einrichtung begriilst, die den lirmenden und zerstrenden
Schligen der Schienenenden ein Ende machen sollte!

Diese Hoffnungen haben sich bald als triigerisch erwiesen.
— Uns wird dieser Mifserfolg sehr begreiflich angesichts der
unzuléinglichen Abmessungen der Theile und der ungeniigenden
Beschaffenheit der damaligen Gleise, angesichts der Raddriicke,
die fast an die heutigen heranreichten und die durch die be-
deutenden Zusatzwirkungen der damaligen Lokomotiven noch
so sehr vermehrt wurden.

Wie gerne wandte man sich daher dem schwebenden
Stofse zu, der damals auftauchte und der einen elastischen,
stofsfreien Uebergang iiber die Stofsliicke versprach. Die Tech-
nikerversammlung vom Jahre 1868 bestitigte die Vorziige
dieser Baumart, und nun war in kiirzester Zeit der ruhende
Stofs verlassen; er verschwand so rasch wie er gekommen war.
Man glaubte die Mingel des Stofses glicklich iberwunden zu
haben!

Aber die zu frith Todtgesagten haben ja bekanntlich das
ziheste Leben! .

Die unscheinbare Liicke zwischen den Schienenenden im
Gleise, die man so oft endgiltig beseitigt glaubte, machte sich
trotz aller daran gewendeten spiteren Verbesserungen nach
kiirzerer oder lingerer Zeit immer wieder unangenehm be-
merkbar, nicht allein durch dic horbaren Schlige der
Riider, sondern auch durch die fihlbaren Mehrkosten
der Erhaltung der Gleise und der Fahrzeuge.

Fir die gesammte Anordnung des Oberbaues, soweit er
die ungetheilte Schiene betrifft, hatten in den letzten zwei Jahr-
zehnten die zahlreichen Beobachtungen am Gleise und die theo-
retische Durchdringung grade in unserm Vereinsgebiete zu
weittragenden Ergebnissen gefiihrt.

Der Einblick in die Wirkungsweise der einzelnen Theile
des Gleises hatte fiir dessen Bau gewissen heute allgemein
anerkannten Grundsiitzen zur Geltung verholfen, nach wel-
chen Schiene, Schwelle und Bettung in ihrer Leistungsfihigkeit
entsprechend gleichmifsig zur Bethitigung des Widerstandes
herangezogen werden,

Anders bei der Stofsverbindung.

Auch hier hat die Beobachtung und der Versuch einer
rechnerischen Durchdringung an den erzielten Fortschritten in
der Ausbildung ihren hervorragenden Antheil. Aber die Er-
gebnisse der Forschungen iiber die Wirkungsweise der Stofs-
anordnung haben bisher noch nicht zu einer allgemein
anerkannten Fassung der hier zu stellenden. Forderungen
gefiihrt.

Bei dieser Sachlage und dem allgemeinen Bediirfnisse nach
einer griindlich vervollkommneten Stofsverbindung erscheint es
als ein besonderes Verdienst der Generaldirektion der bayeri-
schen Staatsbahnen, diese Angelegenheit neuerdings vor die
Techniker des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen ge-
bracht zu haben.

Namens der Direktion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn,
die mit der Berichterstattung betraut wurde, wurde mir die
doppelt ehrenvolle Aufgabe, die Ergebnisse der Arbeiten des
technischen Ausschusses und des hierfiir gewsihlten Unteraus-
schusses iiber die Frage des Schienenstofses bei so festlichem
Anlasse und vor der berufensten Korperschaft zu vertreten.

Diese Arbeiten Ihres Ausschusses, welche in einem aus-
fubrlichen Berichte niedergelegt erscheinen, beschriinken sich
nicht auf die mit gewohnter Bercitwilligkeit und erschopfender
Griindlichkeit zur Verfiigung gestellten Erfahrungen der Ver-
einsverwaltungen, sondern suchten auch alle wichtigen Ergeb-
nisse der bisherigen Forschungen iiber den Schienenstofs ein-
zubeziehen.

So schien es moglich, einen hohern Standpunkt zu ge-
winnen, von dem aus sich unter den zahlreichen Richtungen
moglicher Verbesserungen diejenige leichter crkenilen lifst, von
der eine gedeihliche Losung erhofft werden darf. '

Der Einblick in die Wirkungsweise der Stofsverbindungen,
der ihrer richtigen Wiirdigung vorausgehen mufs, hat in jing-
ster Zeit durch die Verlilslichkeit neucrer Beobachtungs-Ver-
fahren wesentlich gewonnen.

Im Besonderen hat uns die Beobachtung auf photographi-
schem Wege deutlich gezeigt, dafs sich bei den iiblichen Stofs-
verbindungen unter dem bewegten Rade durch die einseitige
Belastung der abgebenden Schiene eine aufsteigende Stufe bildet,
auf welche das Rad hinaufgeschleudert wird. Es ist dies ein
gewaltsamer Vorgang, der mit einem Riickschlage des gefeder-
ten Rades verbunden ist, und der allein geeignet ist, fast alle
Nachtheile des Stofses fir das Gleis, fir die Fahrzeuge, fiir
den Zugwiderstand und die Art des Befahrens zu erkliren.

Wir konnen uns daher darauf beschrinken, die Eignung
der verschiedenen Stofsanordnungen blos als Mafsnahmen gegen
die geschilderte Stufenbildung zu untersuchen.

Wenn wir nun die bekannten Bauarten der Schienenver-
bindungen nach der Verwandtschaft der zu Grunde liegenden
Gesichtspunkte ordnen, nach denen der Stufenbildung entgegen-
zuwirken gestrebt wird, so diirfen wir den einfachen ruhen-
den und den einfachen schwebenden Stofs als die
dulsersten Glieder dieser Reihe ansehen.

Halten wir gleich jetzt den Gegensatz ihrer Wirkungs-
weise fest.

- Sind die Schienenenden, wie beim ruhenden Stofse,
durch eine Unterlagschwelle gestiitzt, so ibernimmt diese die
an den Schienenenden wirkenden lothrechten Krifte, wihrend
die Lasche nur die seitlichen Stofse auszugleichen hat. Die
Stufenbildung wird sich daher nur in den engen Grenzen be-
wegen konnen, welche die Lockerung der Befestigungsmittel
und die Schwankungen der Stolsschwelle festsetzen.

Bei den frei tiberhiingenden Schienenenden des schweben-
den Stofses wiirde sich dagegen deren Spiel bis zu den weiten
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durch die Grofse ihrer elastischen Biegung gegebenen Grenzen
ausdehnen, wenn nicht die verbindenden Laschen die lothrechten
Kriifte mit ibernihmen und je nach dem Grade ihrer Wirksam-
keit die Entstehung der Stufe mehr oder weniger verhinderten.

Das Verhalten dieser seit etwa drei Jahrzehnten fast allein
herrschenden Stofsverbindung wird sich daher vorwiegend mit
dem ihrer Laschen decken miissen. Fragen wir uns dahef
zuniichst, wie weit die tragenden Laschen ihrer Aufgabe gerecht
zu werden vermogen.

Die von den Laschen in Biegungspannungen umgesetzten
lothrechten Kriifte am Stofse greifen in den schmalen Stiitz-
fliichen zwischen Lasche und Schiene an, wo sie sich in wenigen
Punkten zu iufserst kriiftigen Laschendriicken verdichten. An
diesen Stellen miissen mit der Zeit Abnutzungen, also Spiel-
riume zwischen den Anschlagflichen entstehen, welche die
Bildung und Vergrifserung einer Stufe unter der wechselnden
Belastung zur Folge haben. Die bedeutenden, von Stofswir-
kungen erzeugten Zusatzkriifte zum ruhenden Raddrucke, die
von einer selbst geringfiigigen Stufe hervorgerufen werden,
steigern wieder die Abnutzung, und so verstirken sich Ursache
und Wirkung, die Mingel der Lasche und die des Stofses,
gegenseitig. ~Dabei kann aber auch die Biegungsbean-
spruchung der Lasche zu einem iiber das zulissige hinaus-
gehenden Malse ansteigen.

Die Verbesserungen der schwgbenden Stofsverbindung miifs-
ten daher in letzter Linie darauf hinausgehen, den Laschen-
druck und die Biegungspannung der Laschen moglichst herab-
zudriicken. Schon die Erhohung der Tragfihigkeit und Steifig-
keit des ganzen Gleises, insbesondere die kriftigere Schiene
und Schwelle, die bessere und stirkere Bettung tragen hierzu
das Thre bei.

In der Stofsbauweise selbst sehen wir aber, wie man zu
diesem Zwecke die Trigheitsmomente der Laschen vergrofsert,
sié mit winkel- und J-formigem Querschnitte und mit herab-
reichenden Ansitzen zwischen den Stofsschwellen ausbildet, wir
sehen, wie man durch ausgiebige Verlingerung der Laschen
bis uber die Stofsschwellen, ja sogar durch ihre Befestigung
auf diesen zur Steifigkeit der Stolsverbindung beitrigt. Wir
sehen, wie man den Schienenenden durch Spann- und Stuhl-
platten eine Dbessere Befestigung auf den Stofsschwellen giebt,
den Abstand der Stofsschwellen sehr vermindert, und um dem
stirkern Angriffe des Rades auf die Anlaufschiene zu Gunsten
einer gleichmiflsigen festen Lagerung der Schwellen gerecht zu
werden, die Schwellenvertheilung zu beiden Seiten des Stofses
der ungleichen Kraftwirkung anpalst.

Alle diese und é&hnliche Verbesserungen des schwebenden
Stofses haben sicher dessen Tragfihigkeit und Steifigkeit ver-
mehrt und alle diese Schritte sind als Mittel der Wirthschaft-
lichkeit und der Sicherheit des Betriebes gewils auf’s Beste
zu begriifsen.

Ja man wird auf diesem Wege noch einen Schritt weiter-
gehen miissen! Man wird die Laschen durch entsprechende
Anordnungen ihrer Bestimmung als Schienenverbin-
dung ausschliefslich vorbehalten, und sie von der Auf-
gabe entlasten miissen, als Schutzmittel gegen das Wandern
zu dienen.

den wesentlichen Zusatzspannungen befreit, welche die Auf-
nahme des Schubes im Gestinge in ihnen hervorruft.

Und doch glauben wir sagen zu miissen, dafs die schwe-
bende Stofsverbindung selbst nach allen diesen Vervollkomm-
nungen nicht im Stande sein wird, den immer steigenden
Angriffen auf lingere Dauer klaglos zu widerstehen, welche
der wachsende Verkehr, die zunehmende Fahrgeschwindigkeit
und die in Aussicht stehenden hoheren Raddriicke auf sie
ausiiben.

Diese steigenden Forderungen werden die Unzulinglichkeit
der schwebenden Stofsverbindung immer wieder hervortreten
lassen, weil die geschilderte Art der Kraftiibertragung, die
einseitige Inanspruchnahme der Laschen, die Ausbildung dieser
Stofsanordnung nach den wirthschaftlichen Grund-
sitzen verhindert, welche eine gleichmiifsige Heran-
ziehung aller beanspruchten Theile fordern. Immer wieder
wird, wenn auch durch Verbesserungen verzdgert, doch vor-
zeitig eine Abnutzung der Laschen an einzelnen Stellen der
Anschlagflichen stattfinden, die ein Nachziehen und ein er-
neutes vollkommenes Anpassen der Laschen ausschlielst, und
die zur Stufenbildung mit allen ihren Folgen: zum raschern
Verschleifse der Schienenenden und Laschen, zum Abbiegen
der ganzen Schiene und zu sonstigen Stolsiibeln- fithren wird.

Es fehlt nicht an geistvollen Mitteln, um die aus der
Wirkungsweise der Traglaschen sich ergebenden Mingel, wenn
nicht zu bescitigen, so doch voriibergehend unschédlich zu
machen. Unmittelbar gegen das Uebel der blos stellenweisen
Abnutzung der Laschenanschlagflichen gerichtete Mittel bilden
die Futterbleche, dann die bessern Laschenanschluls sichernden
Arbeitsleisten von Jebens. Noch weiter geht Zimmer-
mann, der die ganze obere Hilfte der Laschen in einzelne
Laschenklemmplatten auflost, welche sich oben gegen den
Schienenkopf und unten gegen den Laschenfuls stemmen, und
ganz unabhiingig von einander je nach dem Verschleifse nach-
gezogen oder ausgewechselt werden konnen.

Ein taugliches Mittel zur Beseitigung, beziehungsweise
Minderung der Stufenbildung bei schwebenden Stofsen schien
die Verblattung der beiden Schienenenden zu bieten, wie sie
der schiefe Stols und der gerade Blattstols aufweist. Diese
Anordnung zeigt aber unter der Radlast gleichfalls das dem
schwebenden Stofse eigenthimliche Einsenkungspiel. Die Stufe
entsteht hier durch die Verschiebung der Blitter, deren An-
arbeitung iibrigens den Widerstand des Gleises gegeniiber
den heftigen Stofsen verringert. ’

Bei der Vietor’schen Wechselstegschiene wurde diese
schiidliche Abarbeitung der Schiene zum Theile vermieden, aber
im Uebrigen diirfte eine #hnliche Neigung zur Stufenbildung
zu den Mingeln des Querschnittes, der zu grofsen Breite und
schiefen Bildung des Kopfes, hinzutreten.

Mehr noch als die vorbenannten Mittel schienen diejenigen
zu versprechen, welche das Uebel der Stufenbildung dadurch
vollig auszuschliefsen streben, dals sie das Rad ohne jede
Berihrung der Schienenenden iiber die Stofslicke hinweg-
filhren wollen, Es sind das die Kopflaschen, die Auflauflaschen

Dadurch wird ihre Beanspruchung auch noch von i und die Stofsfangschiene.
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Wenn man die guten und die schlechten Erfahrungen,
welche mit diesen Bauarten gemacht wurden, gegeneinander
abwiigt, so mufs man sich gestehen, dafls sie neue Unzu-
kémmlichkeiten in die Stofsanordnung gebracht haben,
ohne die alten in verlifslicher Weise zu beseitigen,

Die Kopflasche, die sich in die ausgefriiste Aussparung
des Schienenkopfes hineinlegt, rechtfertigt schon durch diese
Schwichung der Schienenenden ein gewisses Milstrauen.

Die Auflauflasche, welche diesen Fehler vermeidet,
kommt dagegen bei ihrer grofsern Entfernung von der Schienen-
fahrkante in Bogen hiufig gar nicht zur Wirksamkeit. Ueber-
dies wird sie durch die scharfen Grate eingelaufener Radreifen
vorzeitig abgenutzt und als riidertragende Lasche vollig un-
wirksam. Die nothwendige, sorgfilltige Anarbeitung hilt dabei
die fiir sie zulissige Hirte in bestimmten Grenzen,

Die guten Erfolge, welche diesen Stofsanordnungen in
Sachsen, dem ausgedehntesten Versuchsfelde fir ridertragende
Laschen, nachgerithmt werden, diirften in der That nicht so-
wohl der grundsitzlichen Anordnung dieser Bauweise, als der
kriftigen Gestaltung dieser Laschen, und nicht in letzter Linie
der gleichmifsigen und starken Bauart der neuen Gleise zuzu-
schreiben sein, die ja an sich schon eine lingere Bewihrung
jeder Stolsverbindung verbiirgt.

Die Wirkungsweise der Stolsfangschiene, an welche
sich so grofse Hoffnungen kniipften, schliefst sich eng an die
der Auflauflasche auch hinsichtlich ihrer Mingel an, wonach
sie nach eingetretener Abnutzung ihre riidertragende Wirkung
einbifst,

Auch das Fillstiick, welches hier den Druck zwischen
Fahr- und Fangschiene vermittelt, wird zu einer Quelle von
Uebelstinden, indem die Abnutzung. in den Anlageflichen die
Wirksamkeit der Stofsfangschiene auch als einer blofsen Lasche
herabsetzt.

In der That haben die bisherigen Erfahrungen mit der
Stofsfangschiene auf Bahnen, wo Falrzeuge mit ungleichmilsig
abgenutzten Radreifen verkehren, nicht befriedigt.

Die Betrachtung der einfachen schwebenden Stofsverbin-
dung, sowie der bisher angefithrten aufsergewohnlichen Bau-
weisen, die sich als Verbesserungen des schwebenden Stofses
darstellen, lehrt also, dafs die Unzulinglichkeit von allen immer
wieder ihren Grund in der Wirkungsweise der Laschen: in
der Kraftibertragung durch ungenigende Anlage-
fhiichen findet.

Aus dieser Erkenntnis ist eine Reihe von Anordnungen
hervorgegangen, welche das breite Schienenauflager, den Schie-
nenfuls, zum Uebertragen lothrechter Krifte heranziehen
und die Stoflslicke unmittelbar unterstiitzen. Wir sehen diesen
Gedanken zunéchst blos als Vervollkommnung der einfachen
Traglasche verwerthet, so im Phonixstolse, wo die herab-
hingenden Laschenansitze unter der Schiene zu deren Stiitzung
umgebogen erscheinen, dann unter anderen namentlich im
Keillaschenstolse von Schuler, bei dem ein durch die
lothrechten Laschenansiitze durchgesteckter Keil die Schienen-
enden unterstiitzt. Beide Anordnungen erhielten noch weitere
Versteifung, indem die Laschen zugleich bis iiber die beiden

Stolsschwellen verlingert wurden, auf denen sie aufruhen, und
so die Schienenenden durch. eine Laschenbriicke unterstiitzen.

Diese Bauweisen fordern das verlifsliche Zusammenwirken
zweier Umsténde: der Stiitzung unter dem Schienenkopfe und
der unter dem Schienenfulse. Die tragenden Laschen sind
also hier mit einer Unterstiitzung der Schienenenden verbunden.
Ein Theil ihrer Aufgabe, die Schienenenden in Flucht zu
halten, wird ibnen aber abgenommen nicht durch Hinzutreten
dufserer Krifte, sondern nur durch eine Vertheilung der Span-
nungen in der Lasche selbst.

Zimmermann hat diesen Gedanken, die Seitenlaschen
zu entlasten, weitergefiihrt, indem er sie ginzlich wegliefs und
einen schwebenden Stofs mit Fufsverlaschung empfahl.

In den Stofsverbindungen, bei denen die Laschen iiber
die Stolsschwellen gefiihrt und daselbst aufgelagert sind, kommt
cin weiterer Grundgedanke zum Ausdrucke, nimlich der, die
beiden Stofsschwellen zu gemeinsamer und gleichzeitiger Auf-
nahme der lothrechten Krifte heranzuziehen und die Inanspruch-
nahme auf beide gleichmiilsig zu vertheilen.

Alle diese Bestrebungen, welche in den genannten Ver-
besserungen des schwebenden Stofses zu Tage treten: die
tragenden Laschen von einem Theile ihrer Auf-
gabe zu entlasten, durch die Unterstiitzung der
Schienenenden die Stufenbildung wirksamer zu
verhindern und die beiden Stofsschwellen durch
Verldngerung der Laschen zu einem gemeinsamen
Lager zu versteifen, haben in der Stofsbriicke, die
durch eine Verbindung der Stofsschwellen ein Auflager fur die
Schienenenden schafft, ihren wirksamsten Ausdruck finden sollen.

Nun, diese Briickenstofse haben in ihren bisherigen, oft
so sinnreichen Ausfiihrungen doch nicht den gehegten Erwar-
tungen entsprechen konnen.

Die spirlichen Versuche im Vereinsgebiete sind praktisch
nicht von Bedeutung; umso beachtenswerther ist es aber, dals
hervorragende Theoretiker in Deutschland die Berechtigung
der Briickenstofse befiirworten.

Amerika war und ist seit Jahren ein ausgiebiges Ver-
suchsfeld fir diese Stofsstiitzung, Man scheint aber dort in
mafsgebenden Kreisen von den zahllosen Versuchen enttiuscht,
sich wieder der Ueberzeugung zuzuwenden, dals die Losung
der Stofsfrage lediglich von einer geeigneten einfachen Winkel-
laschenverbindung zu erhoffen sei.

Wir glauben aber, die zuletzt angefithrten Gesichtspunkte,
wenigstens soweit sie die Fntlastung der Laschen durch
die Unterstiitzung der Schiencnenden betreffen, als
Ergebnisse wissenschaftlicher Erwigung, versuchsweiser Be-
obachtung und praktischer Erfahrung nicht mehr preisgeben
zu diirfen. Wir durften bereits im Keillaschenstofse, in den
Briickenstofsen und den ihnen verwandten Anordnungen Bau-
arten begriifsen, welche diescn Bestrebungen zu entsprechen
suchen, indem sie die eigenartigen Ziige des festen Stofses
entlehnen und sich so auf dem Grenzgebiete zwischen dem
schwebenden und ruhenden Stolse bewegen. Wir sehen indessen
diese Stofsausriistungen ihre Doppelrolle mit einer zusammen-
gesetztern Anordnung erkaufen, die wegen des Hinzukommens
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neuer Bestandtheile nur zu leicht zum Ausgangspunkte neuer
Uebelstiinde werden kann., .

Verfolgen wir aber den eingeschlagenen Weg weiter, der
die Befreiung von den tragenden Laschen als Mittel zur Flucht-
Erhaltung der Schienenenden erstrebt, so begegnen wir unter
den moglichen Losungen dem ruhenden Stoflse als der
einfachsten Losung.

Und wenn wir uns bemihen, diese lange verlassene Stofs-
anordnung unbefangen zu prifen — und das ist gegeniiber
einem seit einem Menschenalter in Kraft erwachsenen Urtheile
wahrlich nicht leicht! — so finden wir, dafls der feste Stols
nach geeigneter Durchbildung vielleicht im Stande wire,
den aufgestellten Forderungen in weitem Umfange dauernd zu
gentigen.

Diese Vermuthung erhiilt auch durch die wissenschaftliche
Untersuchung ihren Nachdruck, welche die Ueberlegenheit des
ruhenden Stofses in statischer Hinsicht anerkennt.

Auf sie weisen auch einige neuere praktische Versuche,
allerdings aufserhalb des Vereinsgebietes, und zwar das Zu-
sammenriicken der Stofsschwellen bis zur Berithrung, der Zwei-
schwellenstofs, um das Verlegen zweier zusammengehoriger
Stofsplatten auf eine gemeinsame, entsprechend erbreiterte Stofs-
schwelle, endlich auch der in Amerika seit lingerer Zeit ver-
suchte Dreischwellenstofs hin.

Die Mingel, welche man seiner Zeit an der ruhenden
Stofsanordnung erkannte, waren die unruhige Lage der Stofs-
schwellen und das laute, zerstorende Himmern als Folge der
entstehenden Stufe am Stofse. Aus diesen Beobachtungen bil-
dete sich ein Berg von Vorurtheilen, unter denen das Grund-
siitzliche des ruhenden Stofses seit mehr als 30 Jahren be-
graben liegt.

Dafs nun diese Miingel keine unerlifslichen Begleit-
erscheinungen einer festen Stofsanordnung sind, das beweist die
Frfahrung, welche dltere Bahnen mit solchen Gleisausbildungen
zu machen Gelegenheit hatten.

So zeigt ein mit ruhenden Stiofsen verlegtes Schnellzugs-
gleis der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nach 35jihrigem Dienste
ein in jeder Hinsicht vorziigliches Verhalten, Gegenstiicke werden
sich auf vielen alten Bahnen finden lassen. Man darf wohl
mit Sicherbeit behaupten, dafls keine schwebende Stolshil-
dung, dafs kein Oberbau mit tragenden Laschen unter
sonst gleichen Verkehrsverhiltnissen nach solcher Inanspruch-
nahme ein gleiches Verhalten erwarten lassen konnte.

Der vorziigliche Schienenstoff: Puddelstahl aus der ersten
Zeit der Stahlschienenerzeugung, hat gewils viel zu dem Ver-
halten des erwihnten Nordbahngleises beigetragen, mehr noch
hatte hierauf der Umstand Einfluls, dals das Gleis den da-
maligen Verkehrsanforderungen entsprechend mit einer voll-
kommen zureichenden Trafihigkeit und Steifigkeit ausgeriistet war.

Da wir also angesichts der Bewihrung des erwihnten
alten Gleises, dem viele zur Seite zu stellen wiiren, aufser
Stande sind, die unbedingte Minderwerthigkeit des ruhenden
Stofses sogar in seiner alten, unentwickelten Bauart gegeniiber
anderen Stofsanordnungen zu ersehen, so wollen wir uns doch
der Erkenntnis nicht verschliefsen, dafls es nothig ist, ihn heute
einer entsprechenden Ausbildung beziiglich der Lasche, der

Schwelle und der Befestigung zu unterziehen. Dann wiirde
sich das Himmern am Stofse auf das auch in der ungetheilten
Schiene vorhandene Mafs vermindern und beziglich des sanften
Befahrens wire ein solcher fester Stofs gegen den schwebenden
mit seiner heutigen Versteifung gewils nicht im Nachtheile.

Wir konnen nicht mit voller Zuversicht darauf rechnen,
dafs diese Befirwortung eines verlassenen Gedankens iiberall
volle Zustimmung finden wird, aber wir haben die Griinde,
die uns jahrzehntelange Beobachtung des schwebenden Stofses
geliefert hat, eingehend gepriift, bevor wir die geehrte Ver-
sammlung neben den vorgeschlagenen Versuchen zugleich zu
einer Nachprifung des verdammenden Urtheils anregten, welches
vor Langem iiber den ruhenden Stofs gefillt worden ist

Grade in der Technik, welche mit immer neuen Mitteln
auch eine ganz neue Sachlage schafft, wird es hiufig noth-
wendig, alte Gedanken neu zu priifen, ob sie nicht durch die
Tortschritte neue Lebensberechtigung erhalten haben.

Auf dem Gebiete des Gleisbaues ist ein solches Zuriick-
greifen nicht vereinzelt; sind doch der Blattstofs, der Briicken-
stofs, die ridertragende Lasche und die Stofsfangschiene alle
bereits einmal vor Jahren zu den Todten geworfen, um durch
neue Mittel vervollkommnet wieder ans Licht gezogen zu werden.

Das wirksamste aller Mittel, um alle Mingel der Stofs-
verbindungen vollig aus der Welt zu schaffen, wird wohl sein,
die Stifse selbst aus der Welt zu schaffen.

Die elektrische Schweifsung und das Vergielsen
der Stolse, die uns aus Amerika her bekannt wurden, haben
bei Stralsenbahngleisen, die im Pflaster eingebettet sind, schon
manches befriedigende Ergebnis gebracht, aber fiir Hauptbahn-
gleise ist diese Frage noch nicht der Losung durch mafsgebende
Versuche niher gebracht.

Von Frankreich aus sind vorliufig Versuche fiir die niichste
Zeit in Aussicht gestellt, denen man aufmerksame Beachtung
entgegen bringen muls.

Hochgeehrte Versammlung! Die Erwéigungen und Erfah-
rungen iber den Schienenstofs, die ich mir hier flichtig vor-
zufihren erlaubte, haben den technischen Ausschufs zu der
Ueberzeugung gebracht, dafs heute eigentlich keine Mittel zur
Beseitigung, sondern nur solche zur Minderung der
schidlichen FEinflisse des Schienenstofses bekannt sind. Als
solche Mittel haben sich bewihrt: das Niherriicken der Stofs-
schwellen, die Anwendung kriftiger Winkellaschen mit grofsen
Anlageflichen und sechs Schrauben, kriiftiger, 2,7 ™ langer
Schwellen und die Verbesserung der Bettung und ihrer Emwt-
wisserung; als weiteres Mittel hierfir glaubt der Ausschuls
die Befreiung der Stofsverbindung von der Vorrichtung gegen
das Wandern empfehlen zu sollen.

Um aber zu einem Mittel fir die Beseitigung der Stols-
miingel zu gelangen, empfiehlt der Ausschufls dringend die Vor-
nahme von Versuchen, und zwar mit dem festen Stofse bei
Holzschwellen, ferner mit Anordnungen, die darauf abzielen,
die Vorziige des schwebenden Stofses mit denen des festen zu
verbinden, oder die auch in allfillig anderer Weise den ge-
nannten Zweck zu erreichen suchen. Ueber das Ergebnis dieser
Versuche wiire bis zum 1. Januar 1905 an die geschiftsfithrende
Verwaltung zu berichten. .



197

Wie geringfiigig auch die Liicke zwischen den Schienen-
enden erscheint, so ist sie doch durch die michtigen und un-
berechenbaren Krifte, die an ihr v;irken, zum Ausgangspunkte
einer Aufgabe geworden, die die Eisenbahntechnik seit ihrem
Bestehen und nur mit theilweisem Erfolge beschiftigte. Auch
beim heutigen Stande der Technik konnte der Ausschufs die
Frage nach einer ganz wirksamen Stofsverbindung wieder nur
mit einer Frage beantworten, indem er die Vereinsverwaltungen
zu Versuchen einlud.

Die Kuppelung der Schienen und die Kuppelung der

Wagen, die bei unserer heutigen Versammiung wohi im Mittel-
punkte der Verhandlungen stehen, sie bilden zwei der schwie-
rigsten Aufgaben, die manchen Berithrungspunkt gemein haben
und die nun die gemeinsamen Kriifte der Vereinstechniker zu
einer entscheidenden Losung herausfordern. Moge dieser Aufruf
uns zu dem lang ersehnten Erfolge fithren! Dann wird die
heurige Techniker-Versammlung nicht blos als Schlulspunkt
eines 50jihrigen Abschnittes, sondern mehr noch als Aus-
gangspunkt einer neuen Entwickelung immer denkwirdig
bleiben in der Geschichte unseres Vereines!

Ehrung eines Technikers.

. Dem Geheimen Regierungsrathe Professor Otto
Mohr in Dresden, dem bedeutendsten unter den lebenden
Forderern der technischen Mechanik, ist von der technischen
Hochschule zu Hannover die Wirde eines ,Doftor-
Sngenieurs” Ehren halber verlichen worden. Den
dufseren Anlafs zu dieser Ehrung gab der mit Ende dieses
Semesters stattfindende Riicktritt dieses hervorragenden Lehrers
in den Ruhestand.

Geboren den 8. October 1835 zu Wesselbiiren in Holstein,
erhielt Mohr seine Ausbildung als Bau-Ingenieur an der tech-
nischen Hochschule Hannover, trat dann in den Staatsdienst
des vormaligen Konigreiches Hannover und verdffentlichte 1860,
als 25 jihriger Ingenieur-Assistent in Liineburg, seine erste
Forscherarbeit iiber die Berechnung der durchgehenden Triger,
welche den bisher ginzlich vernachlissigten Einflufs der ver-
schiedenen Hohenlagen der Stiitzpunkte ziffernmiilsig nachwies
und fiir die Sicherheit unserer Briicken- und Hausbauten von
grolster Bedeutung geworden ist. Nachdem er als Frucht
seiner Thitigkeit bei den Oldenburgischen Bahnbauten eine
werthvolle Arbeit dber Erdfsrderung verdffentlicht hatte, folgte
er 1867 einem Rufe an die technische Hochschule Stuttgart,
mit einem Lehrauftrage fiir technische Mechanik, Trassiren und
Erdbau; 1873 ging er nach Dresden und lehrte dort zuerst
Eisenbahnbau und Wasserbau, seit 1894 technische Mechanik.
Mehrere verlockende Rufe nach anderen grofseren Hochschulen
lehnte er ab und wirkte in Dresden bis heute ebenso anregend,
wie vorher in Stuttgart, an beiden Orten begeisterte Schiler
heranbildend. :

Mohr’s Hauptverdienst liegt aber in seinen Forschungen
auf dem Gebiete der technischen Mechanik, insbesondere der
graphischen Statik und Festigkeitslehre, fiir die er bahnbrechend
gewirkt hat, Es sei hier nur kurz erinnert an seine beiden
einflufsreichsten Leistungen: 1) die Darstellung der elastischen
Linie als. Seilkurve, wodurch er im Jahr 1868 die graphische
Statik zu der ihr bis dahin fehlenden Selbststindigkeit fiihrte,
sodann 2) seine Anwendung des Lehrsatzes von den virtuellen
Verriickungen zur Berechnung der statisch unbestimmten Stab-
werke im Jahre 1874/75, wodurch Mohr ungeahnte Verein-

fachungen erzielt und sichere Wege zur Berechnung bisher
schwer zu bebandelnder Aufgaben der Fachwerkstheorie in all-
gemeinster Weise gezeigt hat, Die Fillle des Neuen in dieser -
Arbeit war so grofs, dafs sie trotz ihrer klaren und klassisch
einfachen Darstellungsweise zuniichst nicht geniigend beachtet
und verwerthet wurde. Es bedurfte erst einer Reihe von
anderen Forscherarbeiten, um die Allgemeingiiltigkeit und leichte
Anwendbarkeit des Mohr’schen Verfahrens ins rechte Licht zu
setzen. Die Selbststindigkeit seiner Forschungen vertheidigte
Mohr im <«Civil-Ingenieur» 1885 S. 289, wo er die Arbeiten
seiner Vorgiinger besprach und zugleich neue Anwendungen
auch auf vollwandige Triger zeigte.

Es wiirde zu weit fithren, alle iibrigen, hochst einflufs--
reichen Arbeiten Mohr’s hier zu besprechen; sie sind leider
nicht bequem zuginglich, da sie theils in der Zeitschrift des
Architekten- und Ingenieur-Vereines Hannover 1860—1883,
theils im Civil-Ingenieur 1875—1896, und nach der Ver-
einigung dieser beiden Blitter zur Zeitschrift fiir Architektur-
und Ingenieurwesen, theils in dieser; theils in der Zeitschrift
deutscher Ingenieure veroffentlicht sind. Leider hat sich Mohr
trotz vielen Dringens seiner Schiiler nicht entschliefsen konnen,
seine Vortriige iiber technische Mechanik selbst herauszugeben.
Der bescheidene Mann lehnte dies stets ab mit dem Bemerken,
dals er noch lange nicht fertig sei; er erlaubte aber dem
Stuttgarter akademischen Ingenieur-Vereine eine Bearbeitung
seiner dortigen Vortrige, die in den Jahren 1875/76 in auto-
graphirten Heften erschienen ist und viele Anerkennung ge-
funden hat, obgleich sie natiirlich seine spiteren bahnbrechenden
Arbeiten nicht enthalten konnte. Es sei daher an dieser Stelle
dem Wunsche Ausdruck gegeben, dals Mohr die nun gewonnene
Mufse benutzen moge, um seine bisher erschienenen 33 Arbeiten
aus den verschiedensten Gebieten der technischen Wissenschaften
in einem Sammelwerke herauszugeben, und dafs dem hochver-
dienten Manne noch ein langer, schoner Lebensabend beschieden
sein moge, der die technische Wissenschaft dann sicher mit -
noch mancher Frucht seines schopferischen Geistes bereichern wird.

Lg.

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
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Nachruf.

Wilhelm Keek 1.

Am 20. Juli starb zu Hannover an den Folgen eines wenige
Tage zuvor eingetretenen Schlaganfalles der Geheime Re-
gierungs-Rath Professor Keck im Alter von 59 Jahren,
dessen wir an dieser Stelle besonders gedenken, da er nicht nur
seiner eigenen Ausbildung nach, sondern auch durch seine lite-
rarische Thitigkeit und besonders als Lehrer einer sehr grofsen
Zahl heutz lebender Eisenbahntechniker in dem grundlegenden
Fache ihrer Wissenschaft in enger und vielfacher Beziehung zum
Eisenbahnwesen gestanden hat.

Keck erhbielt, zu Kniestedt bei Salzgitter am 7. Juli 1841
geboren, seine Ausbildung zunichst am Andreanum zu Hildes-
heim, dann als Maschinen- und Bau-Ingenieur 1858 bis 1862 am
Polytechnikum zu Hannover, legte die erste hannoversche Staats-
priifung ab, war zuniichst bei Waltjen in Bremen, dann in Holland
an der Bahn Almelo-Salzbergen, weiter seit 1865 als Maschinen-
Ingenieur der hannoverschen Staatsbahn in Gottingen unter
Welkner und von 1868 im Dienste der Koln-Mindener Eisen-
bahn- Gesellschaft unter Funk im Zentralbureauw der Venlo-
Hamburger Babn thitig. Seine Wirksamkeit erstreckte sich
iiberwiegend auf den Entwurf und die Ausfihrung eiserner
Briicken, wobei er ecine zu jener Zeit seltene Befihigung zur
Anwendung der Mechanik auf Ingenieur-Aufgaben bewies. Seine
Leistungen hatten seine Berufung als Lehrer der Mechanik an
das Polytechnikum zu Hannover zur Folge, als A, Ritter diese
Lehranstalt als einer der Begriinder der Technischen Hochschule
in Aachen 1870 verliels.

In dieser Stellung und als Mitglied des Technischen Priifungs-
amtes hat Keck seine Krifte nun 30 Jahre lang in erfolg-
reichster Weise fir die Forderung der deutschen Technik ein-
gesetzt, bis ihn der Tod mitten in vollster Schaffenskraft abberief.

Von Keck’s Verdiensten ist zuerst seine Fihigkeit und
sein Bestreben hervorzuheben, seine Wissenschaft zwar griind-
lichst zu vertiefen, zugleich aber nach Auswahl des Stoffes und

Art der Behandlung die unmittelbare Verwendbarkeit des Ge-
botenen fiir den Ingenieur nie aus dem Auge zu verlieren. In
diesem Sinne der Ausgestaltung reiner Wissenschaft zur Grund-
lage urtheilsvoller Arbeit auf dem Gebiete der Ingenieurkunst
mufs Keck zu den hervorragendsten und erfolgreichsten Lehrern
der Mechanik gezihlt werden. Nicht minder wichtig fir das
Eisenbahnwesen war seine Thitigkeit als Schriftleiter der Zeit-
schrift des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu Hannover;
die reiche Sammlung von vorziglichen Darstellungen aus dem
Gebiete des Eisenbahnwesens in dieser Zeitschrift ist in erster
Linie Keck's unermiidlicher Thiitigkeit im Aufsuchen hervor-
ragender Ausfihrungen, seiner anregenden Einwirkung auf die
Verfasser und der ungewdhnlichen, von ihm auf Feinheit und
Klarheit der. Fassung und des Ausdruckes verwendeten Sorgfalt
zu verdanken. An selbststindigen Verdffentlichungen finden wir
von ihm eine grofse Zahl wissenschaftlicher Aufsitze in der ge-
nannten Zeitschrift, dann aber aus den letaten Jahren ein Lehr-
buch aller Zweige der Mechanik, das sich unter den vorhandenen
durch seine Riicksichtnahme auf die Bedirfnisse der Technik
hervorragend auszeichnet und ein ganz vortreffliches Bildungs-
mittel fir Techniker darstellt, Keck ist mitten aus der Be-
arbeitung der zweiten Auflage herausgerissen.

Unter den personlichen Eigenschaften Keck’s stechen
Klarheit des Urtheiles und durch keine Nebenriicksichten ent-
wegte Vertretung des als richtig Erkannten, Bescheidenheit in
der Schitzung eigener und warme Anerkennung fremder Ver-
dienste, strengstes Pflichtgefithl in den Forderungen an sich
selbst und Milde in der Beurtheilung anderer, dabei unermiid-
licher Fleifs und zihe Ausdauer in der Ueberwindung von
Schwierigkeiten besonders hervor. Sie lassen vor uns das Bild
eines trefflichen Mannes erstehen, dem gegeniiber es nur natiir-
lich erscheint, wenn eine sehr grofse Zahl aufrichtiger und treuer
Freunde den schweren Verlust an diesem Grabe beweint, und
sein Andenken bei zahlreichen Verehrern, namentlich im grofsen
Kreise seiner Schiiler, in ehrenvollster Weise fortlebt.

Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen.”)

Auszug aus dem Protokolle Nr. 68 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.

In der durch Einladungsschreiben der vorsitzenden Ver-
waltung des Ausschusses, der Direktion der Konigl. Ungarischen
" Staatsbahnen vom 21. April ds. Js. Nr. 27 T. A. auf heute
nach Dresden éinberufenen Sitzung (vergl. Organ 1900 Seite 134)
waren alle Ausschuls-Verwaltungen — mit Ausnahme der Konigl.
Eisenbahndirektion zu Essen, der Mohacs-Fiinfkirchner Eisen~

bahn und der Hollindischen Eisenbahn - Gesellschaft — ver-
treten. '

Nach Begriifsung der Abgeordneten durch den General-
direktor der Konigl. Sichsischen Staatsbahnen, Herrn v. Kirch-
bach, wird in die Tagesordnung eingetreten und unter dem Vor-
sitze des Herrn Ministerialraths v. Robitsek Folgendes verhandelt:

*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher

Eisenbahn-Verwaltungen.
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L Antrag der Generaldirektion der Konigl. Bayerischen Staats-
bahnen auf Ueberpriifung der in den Technischen Vereinbarungen
enthaltenen Bremsbestimmungen und Antrag auf Feststellung der
Entfernung der Vorsignale von den Mastsignalen fiir verschiedene
Bahnneigungen (vergl. Ziffer VIII des Protokolls Wicn, den
7./8. Juni 1899).

Namens des zur Vorberathung des nebenbezeichneten Gegen-
standes in der Sitzung zu Wien am 7./8. Juni 1899 einge-
setzten Unterausschusses berichtet in der heutigen Sitzung der
Vertreter der Konigl. Bayerischen Staatsbahnen, dafls sich die
Thitigkeit des Unterausschusses erstreckt habe

1. anf die Ueberpriffung des § 157 der Technischen Verein-
barungen, betreffend die Bremsbemessung der Zige,

. auf die Abinderung der §§ 118 und 135 der Teclnischen
Vereinbarungen, betreffend die Festsetzung von Vor-
schriften iiber die Beschaffenheit der Bremsen und

3. auf die Abdnderung der Bestimmungen in § 184 % der

Technischen Vereinbarungen, betreffend den Abstand der
Vorsignale von den Mastsignalen.

(]

Der Unterausschuls habe von diesen drei Fragen zuniichst
Punkt 1 und 2 eingehend behandelt, wihrend Punkt 3 bis zur
Erledigung der beiden anderen Punkte zuriickgestellt wurde.

Die Berathungen iiber Punkt 1 erstreckten sich haupt-
siichlich auf die Feststellung von Formeln fiir die Berechnung
des Zugwiderstandes und der DBremsprocente. Fiir die Be-
stimmung des Zugwiderstandes wurde eine von der Konigl.
Eisenbahndirektion zu Erfurt aufgestellte Formel angenommen
und die hieraus ermittelten Werthe der Berechnung der Brems-
procente zu Grunde gelegt. Fiir die Bestimmung der Brems-
procente wurden Seitens der Konigl. Eisenbahndirektion zu
Hannover und des K. K. Oesterreichischen Eisenbahn-Ministeriums
gesonderte Formeln in Vorschlag gebracht und nidlher begriindet;
die Mehrheit des Unterausschusses konnte sich jedoch mit
Riicksicht auf die Tragweite der fraglichen Bestimmungen vor-
erst fir keine dieser Formeln entscheiden und einigte sich da-
hin, vor endgiltiger Beschlulsfassung noch weitere Vorschlige
zur Berathung zu stellen und die Entscheidung hieriiber auf
eine im Herbst abzubaltende Sitzung des Unterausschusses zu
vertagen.

Da der Abstand der Vorsignale von den zuldssigen Brems-
wegen abhingig ist und diese wieder durch die Bemessung der
Bremsprocente beeinflulst werden, wurde von einer Beschlufs-
fassung iiber die Stellung der Vorsignale vorerst gleichfalls ab-
gesehen;

Dagegen hielt es der Unterausschufs fiir angezeigt, nihere
Bestimmungen iiber die Beschaffenheit und Abmessungen der
Bremsen (sowohl der Handbremsen als auch der durchgehenden
Bremsen) festzustellen, da die Durchfiihrung dieser Bestimmungen
— selbst wenn dieselben bereits in der nichsten Vereinsver-
sammlung Genehmigung finden — geraume Zeit beansprucht.

Von der Festsetzung der Ausmafse fiir Lokomotivbremsen
wurde abgesehen und beschrinkte sich der Unterausschuls auf
die Aufstellung von Vorschriften fir die Be-
schaffenheit und Ausmafse der Tender-, Personen-
und Giterwagenbremsen. In dieser Hinsicht beantragt

-

! der Unterausschufs, folgende Bestimmungen in die Technischen
Vereinbarungen vom 1. Januar 1897 aufzunehmen:

§ 118. (An Stelle des bisherigen § 118.)

Bremsen.

1 Jeder Tender mufs mit einer Handbremse
(Spindel oder Hebel) versehen sein, welche auf
séimmtliche Rider wirkt (vergl. § 107).

2 Durchgehende Bremsen, mit welchen die
Lokomotiven versehen sind, miissen auch auf
die Tenderbremsen wirken. . Der Druck der
Bremsklotze muls bei dem gréfsten Kolbendruck
70—80 %/, des Raddrucks des mit halben Vor-
rithen ausgeriisteten Tenders betragen.

3 Das Uebersetzungs-Verhiltnis der Handspindelbremse
soll mindestens das 20fache des Raddrucks des Tenders mit
vollen Vorrithen in Tonnen betragen. Hebelbremsen sollen
die gleiche Wirksamkeit haben.

4 Das Bremsgestinge muls so angeordnet
sein, dafs ein gleichmilsiges Anliegen aller
Bremsklotze gewédhrleistet ist (Ausgleichsbremse).

§ 135. (An Stelle des bisherigen § 135.)
Bremsen, Sicherungen fiir Bremshestandtheile, Bremserhiitten.

! Beidurchgehenden Bremsensoll der grolste
zuliissige Hub des Bremskolbens in mm, getheilt
durch das Uebersetzungsverhdltnis von der
Kolbenstange bis zu den Bremsklotzen, nicht
weniger als 25 betragen.

2 Mit den durchgehenden Bremsen mufs

bei dem grofsten Kolbendruck an Personen-,
Post- und Gepickwagen ein Bremsdruck von
75—80°,, an Giterwagen ein solcher von 9%
bis 100 °/, des Raddrucksdergebremsten Riader
des leeren Wagens erreicht werden kénnen.
3 Bei zwei- und vierachsigen Wagen mufs
durchgehende Bremse auf simmtliche
Rider, bei dreiachsigen Wagen mindestens
auf die R#ader der Endachsen, und wenn
solche Wagen fiir Schnellziige mit einer Fahr-
geschwindigkeit von mehr als 80 km in der
Stunde gebaut 'werden', auch auf die Rider
der Mittelachse wirken. '

4 Das Bremsgestinge muls so angeordnet
sein, dafs ein gleichmifsiges Anliegen aller
Bremsklotze gewsdhrleistet ist (Ausgleichbremse).

5 Fir Bremsspindeln mit einfachem Gewinde wird eine
Ganghohe von 13 mm empfohlen, bei doppeltem Gewinde
soll sie nicht itber 17 mm betragen.

6 Das Uebersetzungsverhiltnis der Hand-
spindelbremsen ist zu bemessen bei Brems-
spindeln mit einfachem Gewinde fir zwei-
oderdreiachsige Wagen mit dem 40—60fachen,
fir vierachsige Wagen mit dem 30—50fachen
des Raddruckes der gebremsten Réader in

29*
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Tonnen; bei Bremsspindeln mit doppeltem
Gewinde kann das Uebersetzungsverh#ltnis
um !/, geringer angenommen werden, es darf
jedoch in keinem der beiden Fille iber
1:1200 betragen. Bei Personen-, Post- und
Gepidckwagen ist hierbei das Eigengewicht,
bei Giterwagen das Eigengewicht und die
volle Tragfihigkeit zu Grunde zu legen. Die
Spindelbremse ist so anzuordnen, dafs mittels
derselben mindestenszwei Achsendes Wagens
gebremst werden kdénnen.
7 (bisheriger Absatz 3.)

8 ( ) L] 4‘)
? ( ” 2 5')
10 ( 3] 2] 6')

Zur Begriindung der vorstehenden Bestimmungen wird aus-
gefiihrt, dals es mit Riicksicht auf die gesteigerten Fahrge-
schwindigkeiten nothwendig erscheint, die Bremsen moglichst
wirksam zu gestalten, andererseits darauf Ricksicht zu nehmen,
dafs kein Schleifen der Rider und bei den Handbremsen kein
zu grofser Zeitverlust bis zum Eintritt der Bremswirkung statt-
findet. Es wurden daher fir die Uebersetzungsverhiltnisse der
Wagenbremsen Grenzwerthe nach unten und oben festgesetzt
und aufserdem zur Sicherung einer richtigen Bremsung die aus-
schlielsliche Anwendung - von Ausgleichbremsen vorgesehen, da
durch deren Anwendung einem Feststellen einzelner Achsen als
Folge ungleichmilsigen Anliegens der Bremsklotze vorgebeugt
wird. Diese Bestimmung erscheint fir Giterwagen besonders
wichtig, damit die bei der Bremsbesetzung vorausgesetzte Brems-
kraft auch wirklich erreicht werden kann.

Hinsichtlich der Grofse des bei Festsetzung des Brems-
druckes in Rechnung zu stellenden grofsten Kolbendruckes der
Luftbremsen wurde von der Aufstellung bestimmter Werthe fiir
diesen Druck abgesehen; in der Regel wird derselbe fiir Luft-
druckbremsen zu vier Atmosphiren, fiir Luftsaugebremsen zu
0,65 Atmosphiren angenommen werden konnen.

Die Bestimmung in § 135! wird nothwendig, um bei
Durchgangswagen ein allzubiufiges Nachstellen der Bremsklstze
zu verweiden, da in den Uebergangsstationen die hierzu er-
forderliche Zeit nicht zur Verfigung steht.

Die Vorschrift in § 1353, wonach bei dreiachsigen Wagen
fir Schnellziige von melr als 80 km Fahrgeschwindigkeit auch
die Mittelachse mit Bremsvorrichtung zu versehen ist, erscheint
aus Sicherheitsgrinden nothwendig, da sonst nur etwa 56 A
des Wagengewichtes abgebremst werden konnen, ohne ein iiber-
miifsiges Bremsen der Endachsen anzawenden.

Hinsichtlich der in § 135 ¢ vorgeschriebenen Grenzwerthe
fir das Uebersetzungsverhiltnis der Spindelbremsen wird vom
Berichterstatter folgende Begrindung gegeben:

Nach ausgefihrten Versuchen kann als Mittelwerth fir die
an der Bremskurbel wirkende Kraft 50 kg angenommen werden.
Der Wirkungsgrad der Spindelbremse — vom Angriff an der
Kurbel bis zum Bremsklotz gerechnet — kaun fiir einfaches
Gewinde zu 309/, fir doppeltes Gewinde zu 40 %/, angesetzt
werden. Bezeichnet man mit Q den Raddruck der gebremsten

Réider in Tonnen, so wird beispielsweise fiir einen Giiterwagen
von 8 Tonnen Leergewicht uni 12 Tonnen Ladegewicht Q = 20
und das kleinste Uebersetzungsverhiltnis = 40.Q == 800; der
Bremsdruck berechnet sich hierfiir zu 0,3 . 50 . 800 = 12,000 kg,
Um bei Spindeln mit doppeltem Gewinde die gleiche Bremskraft
zu erzielen, wiirde ein Uebersetzungsverhiltnis =3/,.40.Q =
30.Q =600 geniigen. Fiir das grofste Uebersetzungsverhiltnis
=60.Q bei eingiingiger Spindel (bezw. 45.Q bei doppel-
gingiger Spindel) wiirde fir den obigen Wagen der Brems-
druck = 0,3 .50. 1200 = 18,000 kg betragen.

Die bestehende Vorschrift in § 135 1 verlangt eine Ueber-
setzung, welche gestattet, auch bei vollbeladenen Wagen an-
nihernd ein Feststellen der Rider zu erzielen. Thatstichlich ist
meist eine solche Uebersetzung nicht vorhanden; durch die vor-
geschlagenen Bestimmungen wird daher im Allgemeinen eine
Besserung erreicht. Das Uebersetzungsverhiltnis grofser zu
nehmen als angegeben, erscheint nicht angezeigt, weil bei
minder beladenen Wagen zu leicht ein Feststellen der Réder
bewirkt werden kann und weil hohe Uebersetzungen eine zu
grofse Anzahl von Kurbeldrehungen bis zum Anliegen der
Klotze an die Radreifen erfordern.

Die Vorschlige des Unterausschusses auf Abinderung der
§§ 118 und 135 gelangen hierauf Punkt fir Punkt zur Be-
sprechung. Die Versammlung beschliefst:

1. Der Absatz 3 des § 118 soll hinter dem Worte: »Hand-
spindelbremse« die Einschaltung: svom Kurbelhandgriff
bis zu den Bremsklotzen« erhalten.

2. Im Absatz 2 des § 135 werden die dort angegebenen
Grenzen des Bremsdrucks von 75—80 /, bezw. von 95
bis 1009/, des Raddrucks der gebremsten Rider des
leeren Wagens auf 75—85 0/, bezw. 90—100 %/, fest-
gesetzt. '

3. Im Absatz 6 des § 135 sind die Worte: »die volle
Tragfibigkeit« zu ersetzen durch die Worte: »das Lade-
gewicht «.

4. Am Schlusse des § 135 soll eine Anmerkung aufge-
nommen werden mit dem Wortlaut: »Fir Verschiebe-
bremsen finden die Bestimmuangen der Absiitze 4, 5 nnd 6
keine Anwendung«.

Im Uebrigen sind die Vorschlige des Unterausschusses un-
geindert angenommen.

Die Versammlung ist ferner einig darin, dafs, wenn auch
nach Lage der Sache der im Protokoll Nr. 67 zu Punkt VII
der Tagesordnung unter Ziffer ITI (vergl. Organ 1900 S. 134)
erwiilhnte Gegenstand in seinem ganzen Umfange noch nicht vor
die Techniker-Versammlung zur Berathung kommen konne, doch
der Gegenstand wegen der heute vom Ausschusse erledigten
Frage der Ausmalse der Tender, Personenwagen- und Giiter-
wagenbremsen auf der Tagesordnung fiir die Techniker-Ver-
sammlung verbleiben soll.

Die Berichterstattung an die Techniker-
Versammlung, sowie an die Vereins-Versamm-
lung ibernimmt die Generaldirektion der Kgl.
Bayerischen Staatsbahnen.
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IL Bericht, betreffend dic Abgabe eines Guiachtens iiber die
automatische Kuppelung der Eisenbahnwagen (vergl. Ziffer V des
Protokolls Miinchen, den 7./8. Mirz 1900).

Herr Geh. Baurath Lochner theilt der Versammlung mit,
dafs in Folge der Aufforderung der geschiftsfihrenden Ver-
waltung vom 28. Mirz d. Js. Nr, 705 aus den Antworten der
Vereins-Verwaltungen die erfreuliche Thatsache sich ergeben
habe, dals eine Anzahl Vereins-Verwaltungen mit Versuchen,
die selbsttbitige Kuppelung zur Einfiihrung bei den Vereins-
bahnen geeignet zu machen, beschiftigt ist und dafs nach den
vorliegenden Berichten der Losung der Aufgabe Bedenken
principieller Natur nicht mehr entgegen stehen.

Redner entwickelt hierauf das Programm des von der
Konigl. Eisenbahndirektion zu Erfurt an die Techniker-Ver-
sammlung zu erstattenden Berichts und schlielst hieran wieder-
holt die Bitte, dafs die Verwaltungen, welche praktische Ver-
suche — namentlich mit von den Vorschligen des Unteraus-
schusses abweichenden Constructionen — ausgefihrt haben,
solche Wagen bezw. Modelle in Budapest bei Gelegenheit der
Techniker-Versammlung zur Besichtigung bereit steller mochten.

Von einer Mittheilung der Versuche mit der gefed erten
Zugstange in der Techniker-Versammlung glaubt Redner ab-
sehen zu sollen; dagegen empfehle es sich, die bisher bekannt
gewordenen Sicherungen der Sicherheiitskuppelung
— Construction Berlin, die Constructionen der Ungarischen
Staatsbahnen, der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der Wiirttem-
bergischen Staatshahnen — zur Sprache zu bringen und diese
Constructionen in wirklicher Grofse zur Ansicht auszulegen.

Die Versammlung nimmt die Mittheilungen der Konigl.
Eisenbahudirektion zu Erfurt mit Interesse zur Kenntnis und
erklirt sich mit dem bekannt gegebenen Programm des Berichts
einverstanden.

I Antrag der Generaldirektion der k. k. priv. Sidbahn-
Gesellschaft auf Hebung des technischen Fachblattes des Vereins
(vergl. Ziffer VI des Protokolls Frankfurt a, M., den 25. [27. October
1899 u. Organ 1900 Seite 48).

Ueber die Thitigkeit des betr. Unterausschusses, an dessen
letzten Sitzungen auch die geschiftsfihrende Verwaltung des
Vereins theilgenommen hat, berichtet Herr Oberbaurath
Prenninger wie folgt:

Der Unterausschuls befindet sich in voller Uebereinstimmung
mit dem Bericht, welchen der Vertreter der Grolsherzoglich
Oldenburgischen Eisenbahndirektion, gestiitzt auf die sehr um-
fassenden Vorarbeiten des Unterausschusses fir die Schrift-
leitung der technischen Angelegenheiten des Vereins im Organ
u. s. w. dem Ausschusse fiir technische Angelegenheiten in
dessen Sitzung zu Wien am 7./8. Juni 1899 (vergl. Protokoll
Nr. 65 Ziffer VI und Organ 1899 Seite 194) in Betreff der
Hebung des technischen Vereinsorganes erstattet hat, woraus
hervorging, dafs dasselbe unter den gegenwiirtigen Verhiltnissen
thatsiichlich diejenige Bedeutung nicht erreichen konnte und
auch nicht erlangt hat, welche man von einem officiellen tech-
nischen Fachblatte einer so bedeutenden Korperschaft wie der

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen erwarten konne und-

verlangen miisse.

Der Unterausschufs erkennt als Ursache dieses wenig ge-
deihlichen Entwicklungszustandes des technischen Fachblattes des
Vereins vornehmlich :

A. der Inhalt sei ein zu beschrinkter,

B. das Erscheinen der einzelnen Hefte erfolge in zu

grofsen Zeitabstinden,

C. die Auflage sei eine viel zu geringe,

D. die Unterstiitzung von Seiten des Vereins sei eine nicht

entsprechende,

ad A. Der Inhalt des technischen Fachblattes solle, wie
bereits in der Sitzung des Ausschusses fiir technische An-
gelegenheiten zu Frankfurt a. M. (vergl. Organ 1900 Seite 48)
berichtet wurde, aufser dem bisher Gebotenen in Zukunft auch
noch Mittheilungen aus bisher nur wenig oder gar nicht be-
nutzten Quellen enthalten und insbesondere die in dieser
Sitzung niher bezeichneten Materien umfassen.

Soll die derart erweiterte technische Vereinszeitschrift auf
der Hohe der Zeit stehen und der Bedeutung des Vereins ent-
sprechen, so miifste sie einem fachméinnisch gebildeten, sprach-
kundigen Schriftleiter, der seine Thitigkeit auschliefslich der
Zeitschrift zu widmen hitte, untertellt werden.

In Betreff der Grifse der Zeitschrift wird auf Grund des
Vergleiches der dem Unterausschufs in grofserer Anzahl vor-
gelegten Deutschen, Oesterreichischen und fremdlindischen
technischen Zeitschriften, und um fir die Wiedergabe der
Zeichnungen einen etwas grofseren Raum zu schaffen, beantragt,
fir das bisher angenommene Format des besteheriden tech-
nischen Fachblattes des Vereins von 24 cm Breite und 31 em
Hohe (Fliche 774 cm?) das etwas grofsere Format der Zeit-
schrift des Oesterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins
in Wien mit 26 cm Breite und 34 cm Hohe (Fliche 884 cm?)
festzusetzen,

Der Umfang der Zeitschrift pro Jahrgang wird bei diesem
grofseren Formate mit 90 Druckbogen Text, 40 Doppeltafeln
und 50 einfachen Tafeln Zeichnungen und circa 240 Text-
abbildungen beantragt.

ad B. Die Zeitschrift soll, wie alle gréfseren technischen
Zeitschriften, statt, wie bisher, allmonatlich, zweimal im Monat,
und zwar je am 1. und 15, des betreffenden Monates er-
scheinen,

ad C. Der Umfang der Auflage der Zeitschrift ist auf
2000—3000 Exemplare zu bringen, denn nur in einer solchen
Hohe und bei einer gesicherten Abnahme von 1700 Exemplaren
durch die Vereins-Verwaltungen kann auf eine wesentlich grofsere
Bedeutung der Zeitschrift und auf eine Rentabilitit der mit der
Erweiterung derselben verbundenen Kosten gerechnet werden.

Die obige Voraussetzung, dals 1700 Exemplare der tech-
nischen Vereinszeitschrift von den Vereins-Verwaltungen zu be-
ziehen seien, stiitzt sich darauf, dafs laut Bericht der geschiifis-
fithrenden Verwaltung des Vereins in der letzten Vereins-Ver-
sammlung zu Minchen, 31. August 1898, von den damals be-
standenen 74 Vereins-Verwaltungen, deren Linien eine Gesammt-
linge von 85 772,00 km haben, von der Zeitung des Vereins
7047 (gegehw'alrtig 7252) und vom Organ u. s. w., zugleich
technisches Fachblatt des Vereins, nur 478 Exemplare be-
zogen werden,
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Bei diesem Bezuge entfallen uuf 11,8 km Bahnlinge ein
Exemplar der Zeitung des Vereins und auf 179 km Bahnlinge
ein Exemplar des technischen Fachblattes.

Es diirfte daher bei der stets wachsenden Bedeutung der
Technik im Eisenbahnwesen der Antrag, dafs zur Erreichung
des angestrebten Zweckes von den Vereins-Verwaltungen fir je
50 km ihrer Bahnlinge ein Exemplar des technischen Fach-
blattes des Vereins zu beziehen wiire, gewifls kein ungerecht-
fertigtes und zu grofses Verlangen sein.

Der Unterausschuls ist hierauf in die Berathung der
Frage cingetreten, ob die beantragte Erweiterung des tech-
nischen Vereins-Organs durch die Vereinigung mit der be-
stehenden Vercins-Zeitung, oder durch die Griindung einer
neuen im Selbstverlage des Vereins erscheinenden technischen
Zeitschrift, oder im Wege des Eigenthimers und Verlegers des
Orgauns fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, dem gegen-
wiirtigen technischen Fachblatte des Vereins, anzustreben wiire.

Bei der Berathung des Unterausschusses in der Sitzung
zu Berlin am 28. November 1899 hat die geschéftsfithrende
Verwaltung des Vereins dic in ihrem Rundschreiben vom
26. September 1899 zur Erwigung empfohlene Vereinigung
der Vereins-Zeitung mit dem erweiterten technischen Fach-
blatte, unter Bezugnahme auf alle in diesem Rundschreiben
enthaltenen und hierfir sprechenden Griinde, eingehend ver-
treten und neuerlich zur Annahme empfohlen.

Die geschiftsfiihrende Verwaltung ist jedoch, in Wirdigung
der hierauf von den Mitgliedern des Unterausschusses zur Gel-
tung gebrachten Bedenken, die sich aufser jenen, welche bereits
in der Sitzuug des technischen Ausschusses zu Frankfurt a. M.
(vergl, Organ 1900 Seite 48) vorgebracht worden sind, haupt-
siichlich auf den sehr verschiedenen Inhalt und Leserkreis der
beiden genannten Zeitschriften stiitzten und sich gegen die Be-
stellung eines Chefredacteurs fiir die vereinigte Zeitung wendeten,
hiervon abgegangen, und hat sich, in Ueberelnstimmung mit
den Aeufserungen, welche im Laufe der Berathung von den
Mitgliedern des Unterausschusses abgegeben wurden, der An-
sicht zugewendet, dafs der richtige Weg fiir die beabsichtigte
Erweiterung des technischen Fachblattes des Vereins in einer
thatkriftigen Unterstiitzung des jetzigen bestehenden Organs
u. s. w. durch den Verein zu suchen sei, und es sich daher
empfehle, in unmittelbare Verhandlung mit C. W. Kreidel’s
Verlag einzutreten. Der Unterausschufs hat dieser Anregung
einhellig zugestimmt, worauf die Verhandlungen mit C. W.
Kreidel’s Verlag wegen Stellung einer Offerte eingeleitet
worden sind.

Nach der hierauf vorgenommenen Priifung der vorgelegenen
Offerte von C. W. Kreidel’s Verlag wurde vom Unterausschusse
beschlossen, dafs auf Grund dieser Offerte und unter Riicksicht-
nahme auf die an derselben vom Unterausschusse vorgenommenen
Aenderungen ein dementsprechender Vertragsentwurf, sowie der
Entwurf einer Geschiftsordnung fiir den Verkehr zwischen dem
Schriftleiter des »Organs fiir die Fortschritte des Eisenbahn-
wesens in technischer Beziehung«, zugleich Fachblatt des Ver-
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen und C. W. Kreidel’s
Verlag vereinbart werde.

Das Ergebnis der mit C. W. Kreidel’s Verlag betreffs

Herstellung und Verlag des erweiterten technischen Fachblattes
des Vereins, sowie der vorerwihnten Geschiftsordnung hierauf
gepflogenen Verhandlungen, bei welchen der Verlag den An-
forderungen des Unterausschusses und damit den Interessen des
Vereins in sehr anerkennenswerther Weise entgegen gekommen
ist, war ein ganz zufriedenstellendes.

Als die geringste Vertragsdauer wurde vom Verlage fiinf
Jahre beansprucht, deren Annahme der Unterausschufs mit
Riicksicht auf die dem Verlage obliegenden namhaften Leistungen
beantragt.

Der Kreidel’sche Verlag hat am Schlusse seiner Offerte ferner
darauf hingewiesen, dafs er bei der Stellung derselben voraus-
setzte, dafs die Publikationen des technischen Ausschusses des
Vereins wieder, wie vordem, ebenfalls im Rahmen des tech-
nischen Fachblattes des Vereins oder durch den Verlag des
Fachblattes, angeschlossen an das Organ in Sonderausgaben an
die Oeffentlichkeit gelangen,

Diese Voraussetzung des Verlages, der auch im Vertrags-
entwurfe entsprochen wurde, wird wohl die allseitige Zustimmung
des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten finden, weil in
vom Vercin durch seinen Ausschufs fir technische Angelegen-
heiten zu Stande kommenden Veroffentlichungen in der Regel
Angelegenheiten betroffen werden, die jeweilig fir die Ent-
wicklung des KEisenbahnwesens in technischer Beziehung im
Vordergrunde der praktischen Interessen stehen, und weil die
Zuginglichmachung solchen Stoffes, auf Grund des gesammten
dem Vereine zu Gebote stehenden Erfahrungsmateriales iiber-
sichtlich bearbeitet, Stellung und Verbreitung des technischen
Fachblattes zu erhohen, ganz besonders geeignet sein wird.

Da das Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens
in technischer Beziehung zugleich technisches Fachblatt des
Vereins, gegenwirtig die einzige technische Zeitschrift ist, die
sich seit ihrem Bestande ausschliefslich mit fachwissenschaft-
lichen Angelegenheiten des Eisenbahnwesens, wozu die hervor-
ragendsten Ingenicure des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen Beitrige geliefert haben, beschiftigt, in welcher:
Hinsicht insbesondere auf die dieser Zeitschrift angehdrenden
elf Supplementbiinde, welche in den Jahren 1866 bis 1893 er-
schienen sind, und worin die umfangreiche Thitigkeit des Aus-
schusses fiir technische Angelegenheiten ganz besonders zum
Ausdrucke gelangte, hingewiesen werden kann, und dasselbe
anch ein Gemeingut geworden ist, nicht nur der dem Verein
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen angehorenden Techniker,
sondern auch von aufserhalb dieses Kreises stehenden, sich mit
dem Eisenbahnwesen beschiiftigenden Ingenieuren, wofiir der
nennenswerthe buchhindlerische Vertrieb der Zeitschrift den
Nachweis liefert, hat sich der Unterausschufs veranlalst gesehen,
dahin zu streben, dafs das erweiterte technische Fachblatt des
Vereins nicht nur eine Fortsetzung des seit- dem Jahre 1863
bestehenden technischen Fachblattes bilde, sondern dafs diese
Zeitschrift, welche sich seit dem Bestande derselben im Eigen-
thume von C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden befindet, so-
bald wie moglich und kostenlos in das unbeschrinkte Kigen-
thum des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen iibergehe.
+ Auch diesem Verlangen wurde von C. W. Kreidel's Verlag
in der Weise entsprochen, dafs in dem Falle, als sich der
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Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen bewogen finden sollte,
nach Ablauf des vorliegenden zur Annahme empfohlenen Ver-
trages, das Eigentumsrecht des Organs u. s, w. zu erwerben,
derselbe auf weitere fiinf Jahre zu verlingern sei, worauf nach
Ablauf dieser finf Jahre das bis dahin in Eigenthum von
C. W. Kreidel’s Verlag befindliche »0Organ fir die Fortschritte
des FEisenbahnwesens in technischer Beziehung« kosten- und
bedingungslos in das unbeschrinkte Eigenthun des Vereins
Deutscher Eisenbabn-Verwaltungen iibergeht.

Endlich ist noch zu beriicksichtigen, dafs in diesem Jahre
die Vereins-Versammlung in der Zeit vom 11. bis 13. September
stattfinden wird, daher die nach § 20 der Vereins-Satzungen
erforderliche Genehmigung der von ihr gefalsten Beschliisse erst
Ende November zu erwarten steht. Da die hierauf bis Ende
dieses Jahres iibrig bleibende Zeit viel zu kurz sein wiirde,
um das Erscheinen des erweiterten technischen Fachblattes mit
1. Januar 1901 zu ermdglichen, so empfiehlt es sich, das Er-
scheinen desselben mit 1. Januar 1902 in Aussicht zu nehmen.

Auf Grund vorstehender Ausfiihrungen beantragt der Unter-
ausschufs, die kiinftige Gestaltung des technischen Organs usw.
in der Weise zu regeln, dafls diese Zeitschrift als
selbststdndigestechnisches Fachblattdes Ver-
eins einem eigenen fachwissenschaftlich ge-
bildeten Schriftleiter untertellt wird, zu
welchem Zwecke erforderlich ist:

1. Oeffentliche Ausschreibung der Stelle des Schriftleiters
fir das Organ bezw. das technische Fachblatt des Ver-
eins unter festzusetzenden Bedingungen.

2. Abschlufs eines Vertrages mit C. W. Kreidel’s Verlag auf
Grund des vom Unterausschusse im Einvernehmen mit
dem genannten Verlage verfalsten Entwurfes, giltig vom
1. Januar 1902.

. Abnahme von jihrlich mindestens 1700 Exemplaren des
technischen Fachblattes seitens der Vereins-Verwaltungen
zum Preise von 17 M. pro Jahrgang.

(o~

4, Gewihrung eines Zuschusses seitens des Vereins zu den

Kosten der Zeitschrift bis zu 16 000 M. pro Jahr.

Der Ausschufls erklirt sich nach eingehender Besprechung
der Vorlage einstimmig mit dem Antrage des Unteraus-
schusses einverstanden und richtet in der Voraussetzung, dafs
die Fiirsorge fir die Angelegenheit des technischen Vereins-
Organs nach wie vor uneingeschrinkt im Geschiftskreise des
Ausschusses fiir technische Angelegenheiten verbleibt (vergl.
Vereins-Versammlungsbeschluls zu Graz (1894), Punkt XVII
der Tages-Ordnung) an die geschiiftsfithrende Verwaltung des
Vereins das Ersuchen, behufs satzungsgemiifser Behandlung
dieser Angelegenheit durch die nichste Vereins-Versammlung
das ihr erforderlich Erscheinende baldgefilligst zu veranlassen.

Der Ausschufs ist ferner damit einverstanden, dals die
Regelung der Geschiftsordnung auf Basis des vom Unteraus-
schusse im Einvernehmen mit C. W. Kreidel’s Verlag verfafsten
Entwurfes vorzunehmen sei.

Schlielslich hélt der Ausschuls fiir erwiinscht, dafls iiber
diesen Gegenstand auch der diesjihrigen Techniker-Versamm-
lung Bericht erstattet wird.

Die Generaldirektion der K. K. priv. Siid-
bahngesellschaft sagt zu, diesen Bericht er-
statten zu wollen.

IV. Bestimmung iiber Ort und Zeit der nichsten Ausschuls-
sitzung.
Die niichste Ausschulssitzung soll, einen Tag vor der
Techniker-Versammlung,
am 19. Juni d. Js.
(Vormittags 10 Uhr)

in Budapest
stattfinden.

Nachdem der Vorsitzende noch unter lebhafter Zustimmung
der Versammlung der Konigl. Generaldirektion der Sdchsischen
Staatsbahnen den Dank fir die dem Ausschusse zu Theil ge-
wordene Firsorge ausgesprochen, wird die Sitzung geschlossen.

Auszug aus dem Protokolle Nr. 69 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten.

In der durch Einladungsschreiben der vorsitzenden Ver-
waltung, der Direktion der Kgl. Ungarischen Staatsbahnen vom
10. Juni d. Js. Nr. 40 T. A. auf heute nach Budapest einbe-
rufenen Sitzung (vergl. Organ 1900 Seite 203) waren alle Aus-
schulsverwaltungen vertreten.

Nachdem Herr Ministerialrath, Baudirektor v. Robitsek
die erschienenen Herren Abgeordneten in Budapest willkommen
geheifsen, theilt derselbe der Versammlung mit, dafs vor Kurzem
ein eifriges Mitglied des Ausschusses, der Herr Oberinspektor
Brandtweiner der Kaschau-Oderberger Eisenbahn, das Opfer
eines Unfalls geworden sei und widmet dem Verstorbenen warm
empfundene Worte der Erinnerung. Die Versammlung ehrt das
Andenken des Dahingegangenen durch Erheben von den Sitzen.

Herr Inspektor v. Thaly von der Kaschau-Oderberger
Bahn dankt mit bewegten Worten fiir die seinem mit ihm eng
befreundet gewesenen Kollegen erwiesene Ehrung.

Hierauf wird in die Tagesordnung eingetreten.

I. Bearbeitung der Giiteproben-Statistik des Erhebungsjahres 1897/98

(vgl. Ziffer IIT des Protokolls Wién, den 7./8. Juni 1899 und
Organ 1899, Seite 193).

Namens des betr. Unterausschusses berichtet. — unter Vor-
lage des Manuskripts der Statistik — der Vertreter der Kgl.
Eisenbahndirektion zu FErfurt, Herr Geh. Baurath Lochner,
dafs die Bearbeitung der Giiteproben-Statistik fiir das Berichts-
jabr 1897/98 — abgesehen von den fritheren Zusammen-
stellungen — unter Anwendung der in der Minchener Vereins-
versammlung 1898 genehmigten neuen Meldebogen statt-
gefunden habe. Hierdurch erhielt die Giiteproben-Statistik in-
sofern eine andere Gestaltung, als die mit dem gleichen Material
ausgefiihrten praktischen und Zerreilsproben nicht mehr in ver-
schiedenen Tafeln vorgetragen werden, sondern in einer
Tafel zusammengestellt sind, wodurch die ganze Anordnung er-
heblich einfacher und ibersichtlicher geworden ist. Infolge
dieser einfacheren Anordnung hat sich die Anzabl der die Ver-
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suchsergebnisse enthaltenen Tafeln stark vermindert und betriigt
dieselbe nur noch 68 (gegeniiber 127 Tafeln in der Statistik
fiir 1896/97).

Der Unterausschufs habe sich bei der vorliegenden Be-
arbeitung dahin entschieden, dafs mit Riicksicht auf die leichtere
Fertigstellung der Statistik die Proben nicht, wie in den fritheren
Zusammenstellungen, nach Fabrikanten, sondern nach den Eisen-
bahnverwaltungen angeordnet wurden. Selbstverstindlich
bleibe dabei die Frage offen, ob diese neue Eintheilung auch
fur die kinftigen Jahrginge der Statistik beibehalten, oder ob
fiir diese nicht wieder die Zusammenstellung der Proben nach
Fabrikanten gewédhlt werden soll. Aulserdem wurde in Beriick-
sichtigung des Beschlusses des technischen Ausschusses (Proto-
koll Nr. 63) die in der Statistik fiir 1896/97 den Tafeln bei-
gefiigte Anmerkung: »Von Proben, welche den Vorschriften
nicht entsprechen, wurde das Material tibernommen, sodafs sich
hiernach die Zahlen der guten Proben zu den nicht guten stellen
wie« weggelassen, da bereits in der Spalte »Bemerkungen« in
jedem einzelnen Falle angegeben ist, ob die nicht den Vor-
schriften genitigenden Materialien éibernommen wurden.

Nicht in die Statistik aufgenommen wurden Proben von
solchen Materialien, welche nach dem Vordruck auf den be-
stehenden Meldebogen nicht mitzutheilen sind (so z. B. Proben
von Unterlagsplatten, Kolbenstangen, Drehscheibenblechen);
ebenso wurden die von mehreren Verwaltungen mitgetheilten
Ergebnisse von Versuchen mit fertigen Federn ausgeschieden.
Mittheilungen von Giiteproben-Ergebnissen ohne gleichzeitige
Angabe der Giiteproben-Vorschriften wurden, als fir die Statistik
werthlos, gleichfalls nicht beriicksichtigt. In dieser Hinsicht

mufsten z. B. die Meldungen von 865 Biegeproben mit Laschen
und 1071 Biegeproben mit Schwellen weggelassen werden, da
nur die Anzahl der vorgenommenen Proben mitgetheilt wurde
und eine Erginzung der unvollstindigen Angaben durch Riick-
frage bei der betr. Verwaltung nicht zu erlangen war. Aus
dem gleichen Grunde kamen auch 255 Biegeproben von Feuer-
buchsen-Kupfer in Wegfall. ’

Dagegen wurden nachtriiglich gemeldete 932 Giiteproben
mit Schwellen aus dem Jahre 1896/97 unter entsprechendem
Vermerk den Tafeln 17—19 angefiigt und in der vergleichen-
den Zusammenstellung der seit 1893 jihrlich ausgefithrten
Proben die Anzahl der im Jahre 1896/97 vorgenommen Proben
hiernach abgeindert.

Hipsichtlich der in den einzelnen Tafeln enthaltenen An-
gaben iber die »Anzahl der Proben in ¢/, der Lieferunge«
miisse besonders betont werden, dafs hieraus und aus der An-
zahl der mitgetheilten Proben kein sicherer Schluls auf die
Lieferungsmenge gezogen werden kann, da von manchem
Versuchsstick mehr als eine Probe entnommen und gepriift
wird. Dennoch sei es in hohem Mafse erwiinscht, dals die
Anzahl der ausgefithrten Proben genau angegeben und von un-
bestimmten Mittheilungen, wie z B. »von jeder Platte eine
Probe« u. s. w., abgesehen wird. Die Vereinsverwaltungen
mochten nochmals aufzufordern sein, in den Meldebogen die
Zahl der Proben stets genau anzugeben und die Meldebogen
auch sonst moglichst vollstindig auszufillen,

Die folgende Zusammenstellung zeigt die Zu- und Abnahme
in der Zahl der ausgefiihrten Giiteproben vom Berichtsjahre
1893/94 ab:

Zusammenstellung

iiber die Zu- hezw. Abnahme der ausgefiihrten Giiteproben fir die Jahre 1893/94 bis 1897/98.

Anzahl der Zu- bezw. Abnahme der Giiteproben

. Gﬁte})l'oben 189495 1895/96 1896/97 1897/98 1897/98

Gattung des Materials im gegen gegen gegen gegen gegen

Berichtsjahre 1893/94 1894/95 1895/96 1896/97 1893/94

1893/94 in 9/ in 0fo in 0fg in 0fo in 0/

1. Material fiir Eisenbahn-Oberbau

I. Schienen 7773 + 454 + 382,15 + 5,32 + 34,28 -+ 60,39
II. Laschen e e e 1223 + 580 — 55,80 -+ 187,78 -+ 102,98 -+ 178,18
III. Schwellen . . . . . . . . 3872 — 36,59 — 9,29 — 741%| 4 386,95 — 27,06

2. Material fiiv Eisenbahn-Betriebsmittel )
I. Achsen . .. 1376 + 47,99 + 29,83 + 32,89 + 6,70 -+ 180,02
II. Radreifen . e e e e e 3995 + 41,73 + 38391 + 33,54 — 6,90 + 185,95
III. Radsterne und Scheibenrider . . . . . . 56 + 587,50 + 93,29 -+ 129,84 + 40,64 +4194,60
IV. Tragfedern e 215 —+ 207,90 — 13,59 + 2517 + 98,32 -+ 560,46
V. Rahmenbleche . . . . . . 1489 + 9745 — 3452 — 042 -+ 132,50 + 199,33
VI. Kesselbleche 10 644 + 54,65 + 23,83 + 27,89 + 24,58 -+ 205,12
VII. Feuerbuchsmaterial 5509 + 14,88 -+ 20,68 + 555 + 179,78 -+ 163,10
Summa 36 152 + 26,25 0/ | 4 18,51 0fy | + 20,55 0y | + 85,62 0/y | +141,100/,

oder oder oder oder oder

der Zunahme 9491 8448 11111%) 22 891 51009

Stiick Stiick Stiick Stiick Stiick

*) Unter Einrechnung der nachtriiglich gemeldeten 932 Stiick Schwellenproben.
Im vorliegenden Berichtsjahre habe demnach wiederum eine | nahme der Radreifen, bei welchen die Zahl der Proben gegen-

erhebliche Zunahme der gemeldeten Proben stattgefunden, die
gegen das Vorjahr 1896/97 22 891 Stiick betrdgt. Mit Aus-

iiber dem Vorjahre einen kleinen Riickgang aufweist, ist bei _
simmtlichen i#brigen Materialien die Anzahl der Giiteproben
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gewachsen. Bei dieser Zunahme sind besonders Schienen,
Laschen, Tragfedern, Rahmen und Kesselbleche, sowie Feuer-
buchsmaterialien betheiligt. In Wirklichkeit war die Zahl der
ausgefithrten Proben hoher, als die Zusammenstellung aufweist.
da, wie bereits erwiihnt, von einzelnen Verwaltungen die genaue
Anzahl der Proben, insbesondere der Biege- und sonstigen Proben,
nicht immer angegeben und aulserdem mehrere Mittheilungen
von ausgefithrten Proben mangels vollstindiger Angaben ausge-
schlossen werden mufsten. Es sei daher nochmals zu betonen,
dals die Meldebogen moglichst genau und vollstindig ausgefitllt
werden, da hierdarch die Bearbeitung der Giiteproben-Statistik
wesentlich erleichtert wird und letztere nur dann ein richtiges
Bild iber die von den Vereinsverwaltungen ausgefiihrten Giite-
proben darbieten kann.

Nachdem auch der Vertreter der Bayerischen Staatsbahnen,
Herr Obermaschineningenieur Weifs, noch einige Bemerkungen
itber die von seiner Verwaltung vorgenommene Zusammenstellung
der mitgetheilten Giiteproben-Ergebnisse gemacht hat und ins-
besondere auf die Tafel 70 in dem vorliegenden Manuskript
hingewiessen, welche eine »Zusammenstellung der von den Ver-
einsverwaltungen angegebenen Giiteproben-Vorschriften«
enthiilt, die in dieser Form zum ersten Mal in der Statistik in
Erscheinung tritt und sehr werthvoll sein diirfte, wird die vor-
liegende Bearbeitung genehmigt und an die geschéftsfihrende
Verwaltung das Ersuchen gerichtet, den Druck und die Ver-
theilung des Werkes an die Vereinsverwaltungen in iiblicher
Weise bewirken zu wollen, zu welchem Zwecke die vorliegende
Urschrift dem unterzeichneten Schriftfihrer eingehiindigt wird.

Die geschiftsfihrende Verwaltung wird ferner gebeten, in
einem besonderen Rundschreiben die Vereinsverwaltungen noch-
mals zu ersuchen, die Meldebogen nach Vorschrift moglichst
genau und vollstindig auszufiillen.

Beziiglich der Bearbeitung der weiteren Jahrgiinge der
Statistik beschlielst der Ausschufs, dieselbe wieder dem bestehen-
den Unterausschusse zu itbertragen, indem anerkannt wird, dals
es von besonderem Vortheil fir die Sache ist, wenn die Be-
arbeitung und Feststellung der Schlufsfolgerungen immer von
denselben Organen ausgefiithrt werde.

Ob die von dem Unterausschufls vorgenommenen Neuerungen
in der Darstellung der Giiteproben-Statistik auch in der Folge
peizubehalten sein werden, wird sich erst feststellen lassen, wenn
die vorliegende Bearbeitung den Vereinsverwaltungen gedruckt
vorliegen wird. Etwaige in dieser Hinsicht sich fithlbar machende
Abinderungswiisnche bittet Herr Geh. Baurath Lochner der
vorsitzenden Verwaltung des Unterausschusses, der Kgl. Eisen-
balindirektion zu Erfurt, direkt mitzutheilen.

II. Mittheilungen, bezw. Antrige des Unterausschusses fiir die

Hebung des technischen Fachblattes des Vereins, den Vertragsent-

wurf mit C. W. Kreidel’s Verlag betreffend (vergl. Ziffer I des

Protokolls Dresden, den 9./10. Mai 1900 und Organ 1900,
Seite 201.)

Herr Oberbaurath Prenninger weist darauf hin, dals der
in der letzten Ausschulssitzung vorgelegte Vertragsentwurf mit
C. W. Kreidel’s Verlag wegen der Umgestaltung des techni-
schen Fachblattes des Vereins noch in einigen Punkten, welche

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge.

XXXVIL Band. 7. u. 8. Heft.

nachtriiglich ohne Wissen der Verlagsbuchhandiung abgeinder
worden waren, der erneuten Zustimmung des C. W. Kreidel-
schen Verlages bedurften.

Redner habe sich nun als Obmann des Unterausschusses
fir die Hebung des technischen Fachblattes des Vereins mit
der Verlagsbuchhandlung neuerdings wegen Genehmigung des
abgeinderten Vertrags-Entwurfes in Verbindung gesetzt und von
letzterer die Erklirung erhalten, dafs der C. W. Kreidel’sche
Verlag laut den in den Akten des Unterausschusses befindlichen
Schreiben vom 24. Mai, 7. und 13. Juni d. J. den simmtlichen
Abinderungen zugestimmt habe, welche der Unterausschufs und
der Ausschufs fiir technische Angelegenheiten an diesem Ver-
trags-Entwurfe vorgenommen hat, und dabei den Wunsch aus-
gesprochen, dals infolge des inzwischen eingetretenen Erscheinens
des XII. Erginzungsbandes (Bericht iiber die Frage der Anord-
nunger des Schienenstofses) und soustigen &#hnlichen bis zum
Ende des Jabres 1901 noch méglichen Fillen der 2. Absatz
des § 9, welcher lautet:

»Simmtliche iibrigen Vorrithe von der Zeitschrift und
den Supplementbinden von I bis XI bleiben im unbe-
schrinkten Eigenthum der Firma C. W. Kreidel’s Verlag«

unter Weglassung der Zahlen I bis XI sinngemifs an den
Schlufssatz des § 13 gesetzt wird.

Mit Riicksicht auf das Ergebnis der bisherigen Verhand-
lungen mit C. W. Kreidel’s Verlag unterstiitzt der Unter-
ausschuls den vorstehenden Antrag und beantragt, der Ausschuls
fir technische Angelegenheiten wolle genehmigen, dals der
2. Absatz im § 9 dort weggelassen und am Schlusse des § 13
der nachstehende Satz, welcher lautet: »wobei nur die zu dieser
Zeit noch vorhandenen Vorrdthe von der Zeitschrift und den
Supplementbéinden im "Eigenthum von C. W. Kreidel’s Verlag
verbleiben« gesetzt wird,

Der Ausschuls stimmt diesem Antrage zu.

Herr Prisident Kranold legt hierauf die Griinde dar,
die ihn als Vertreter der geschiiftsfiilhrenden Verwaltung dazu
bestimmt haben, die Antrige, betreffend das technische Ver-
einsorgan, dem Ausschusse fiir die Vereinssatzungen
und allgemeinen Verwaltungs-Anlegenheiten zur
Vorbereitung fir die Beschlulsnahme der Vereins-Versammlung
zu iliberweisen, dafs er aber die Interessen des technischen Aus-
schusses dadurch glaube in vollem Umfange gewahrt zu haben,
dafs zur Berathung iiber diesen Gegenstand auch diejenigen dem
Ausschusse fir die Vereinssatzungen nicht angehorigen Ver-
waltungen, deren Vertreter bei den Verbandlungen des vom
technischen Ausschusse eingesetzten Unterausschusses mitgewirkt
haben, zugezogen werden.

Auf Anregung des Herrn Oberbaurath Prenninger, der
Namens des Unterausschusses spricht, beschliefst hierauf die
Versammlung, dafs der fiir die kiinftige Gestaltung des techni-
schen Organs u. s. w. vom Ausschusse fiir technische Angelegen-
heiten in der Sitzung zu Dresden, am 9./10. Mai d. J. (Pro-
tokoll Nr. 68 Seite 11) unter Punkt 1 gestellte Antrag die
folgende abgeiinderte Fassung erhalte:

1. Oeffentliche Ausschreibung der Stelle des Schrift-

" leiters fiir das Organ bezw. das technische Fachblatt des
Vereins unter den von dem Ausschusse fiir technische An-
1900. 30
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gelegenheiten und dem Ausschusse filir die Vereinssatzungen
und allgemeine Verwaltungs-Angelegenheiten festzusetzen-
den Bedingungen und Anstellung des betr. Schriftleiters
iber Vorschlag des Ausschusses fiir technische Angelegen-
heiten im Einvernehmen mit dem Ausschusse fiir die Ver-
einssatzungen und allgemeinen Verwaltungsangelegenheiten.

Es wird ferner beschlossen, dafs im § 7 des Vertragsent-
wurfs mit C. W. Kreidel’s Verlag in der zweiten und dritten
Zeile die Worte: »mit dem Sitze in Berlin« zu ersetzen sind
durch die Worte: »welcher seinen Sitz am Sitze der geschiifts-
fiihrenden Verwaltung des Vereins zu nehmen hat und<.

Von weiteren Ergéinzungen und Abinderungen der Dresdener
Ausschufsbeschliisse sieht die Versammlung ab, richtet aber an
die geschiftsfihrende Verwaltung des Vereins das Ersuchen,
thunlichst umgehend die Mitglieder des Satzungs- Ausschusses
von vorstehendem KErgebnis der Verhandlungen in Kenntnis
zu setzen, damit die Beschlisse noch bei der am 27. d. M. in
Berlin stattfindenden Sitzung des Satzungs- Ausschusses beriick-
sichtigt wurden kénnen. .

Herr Prisident Kranold sagt zu, sofort von hier aus
die Mitglieder des Satzungs-Ausschusses durch Uebersendung eines
Auszuges aus diesem Protokoll zu verstindigen.

III. Neuwahl von sechs Mitgliedern des Preisausschusses (vergl,
Schreiben der geschiftsfihrenden Verwaltung vom 8. Mai 1900
Nr. 1322)

In der diesjihrigen, auf den 11. September anberaumten
ordentlichen Vereins-Versammlung sind simmtliche stindigen
Ausschiisse des Vereins, also auch der Preisausschuls, neu zu wihlen.

Nach § 4 Absatz 1 des Uebereinkommens, betr. die Aus-
setzung von Preisen fir Erfindungen und Verbesserungen im
Eisenbahnwesen (Arvhang III der Vereinssatzungen), sind sechs
von den 12 Mitgliedern des Preisausschusses von dem Aus-
schusse fiir technische Angelegenheiten aus den im Eisenbahn-
bau oder dem Eisenbahnbetriebe thiitigen oder thitig gewesenen
* Bau- oder Maschinen-Technikern der Vereinsverwaltungen durch
Stimmenmehrheit der in der betr. Ausschufssitzung vertretenen
Vercinsverwaltungen auf 4 Jahre zu wihlen.

Demgemifs bittet der Herr Vorsitzende die Wahl von
6 Preisrichtern vorzunehmen und weist darauf hin, dals zur
Zeit dem Preisausschusse folgende vom technischen Ausschusse
des Vereins gewiihlten Mitglieder angehoren:

1. Sektionschef Bischoff, Edler von Klammstein (K.

K. Eisenbahnministerium), -

2. Baudirektor, K. K. Regierungsrath A st (Kaiser Ferdinands-

Nordbahn),

3. Oberbaurath Ballauf, Konigliche Eisenbahn-Direktion zu

Kassel),

4. Geh. Baurath Lochner (Konigl. Eisenbahn-Direktion zu-

Erfurt),
5. Regierungsdirektor Mahla (Bayerische Staatsbahnen),
6. Maschinendirektor, K. K. Regierungsrath Rayl (Kaiser
Ferdinands-Nordbahn).
Auf Vorschlag des Herrn Oberinspektor Baron v. Engerth
werden die vorgenannten Herren durch Zuruf einstimmig wieder
zu Mitgliedern des Preisausschusses gewiihit.

~ Insoweit die Genannten in der Sitzung anwesend sind, et-
kliren sich dieselben bereit, dic Wahl anzunehmen.

IV. (Aufser der Tages-Ordnung.) Anschriften der Wagen.

Unter Bezugnahme auf den Gegenstand unter Punkt I der
Tagesordnung der morgen hier tagenden Technikerversammlung
weist Herr Hofrath Schiitzenhofer (K. K. Eisenbahn-
Ministerium) darauf hin, dafs in der Sitzung des Ausschusses
fiir techniche Angelegenheiten zu Miinchen am 7. und 8. Mirz 1900
als unverbindliche Bestimmung der nachstehend angefiihrte Ab-
satz 3 des § 66 (Raddruck) der Technischen Vereinbarungen
(vergl. Protokoll Nr. 67, Ziffer III, Seite 8) angenommen wurde:

3Das auf ein Meter Wagenlinge einschliefslich der

Buffer entfallende Gesammtgewicht (Eigengewicht und

Ladegewicht) soll nicht iiber 83100 kg betragen.

Diese Bestimmung bezwecke Schonung der bestehenden
Briicken. Die bestehenden Briicken verschiedener Vereinsbahnen
wiirden durch Ziige, in welchen den Lokomotiven Wagen mit
einem Metergewicht von mehr als 3,1t unmittelbar angereiht
sind, zu stark in Anspruch genommen. Derartige Wagen diirften
daher auf den betr. Bahnen nicht unmittelbar hinter der Loko-
motive in den Zug eingestellt werden. Die Durchfiibrung dieser
im Interesse der Sicherheit gebotenen Malsnahme wiirde aber
wesentlich erleichtert, ja eigentlich erst dann ermdglicht, wenn
in dem § 132 der Technischen Vereinbarungen nach dem Ab-
satze 1d der nachstehend verzeichnete neue Absatz 1e aufge-
nommen und die bisherigen Absiitze 1e—1k mit 1f—11 be-
zeichnet wiirden,

e) das auf ein Meter Wagenlinge einschlielslich
der Buffer entfallende Gesammt-Gewicht
(Eigengewicht und Lade-Gewicht) in Tonnen,
sofern es 3,1 t iiberschreitet (vergl. § 663). Es
wird empfohlen, diese Anschrift durch den Beisatz »t/m«
zu kennzeichnen, z. B. »3,2 t/m«.

Redner bemerkt, dafs er sich erlauben wiirde, einen dies-
beziiglichen Antrag in der Techniker-Versammlung zu stellen,
es wire ihm indels erwiinscht, vorher die Meinung des Aus-
schusses in der Saché zu erfahren.

Von den Mitgliedern des Ausschusses #ulsert sich nur die
Bayerische Staatsbahn in dem Sinne, dafs mit Riicksicht auf
die Briickenbauwerke dieser Bahn eine solche Bestimmung nicht
unbedingt erforderlich sei. Die Mehrzahl der Ausschufs-Mit-
glieder hilt aber den Antrag des K. K. Eisenbahnministeriums
fir durchaus zweckmilsig und erwiinscht. Meinungsverschieden-
heiten machen sich nur insofern geltend, als es sich darum
handelt, in welcher Art und Weise die Anschrift am Wagen
auffallend anzubringen ist.

Der Herr Vertreter des K. K. Eisenbahnministeriums wird
auch hieriiber bestimmte Vorschlige der Techniker-Versamm-
lung unterbreiten,

V. Bestimmung iiber Ort und Zeit der nidchsten Ausschulssitzung.

Die Zeitbestimmung fir die nichste Ausschulssitzung
wird der vorsitzenden Verwaltung iiberlassen; als Ort fir die
niichste Sitzung wird beschlossen, dals, falls dieselbe in die Zeit
von Mitte November bis Mitte Mirz fallen sollte, Bozen, im
andern Falle Hamburg als gewihlt anzusehen ist.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Bahn-Oberbau.

Versuch mit Stofsfangschienen,

Unter Bezugnahme auf den im »Organ« 1900, S. 82 u. 99
erschienenen Aufsatz von F. v. Fischer-Zickhartburg
fiber Versuche mit Stofsfangschienen auf der Linie Wien-Salz-
burg der osterreichischen Staatsbalnen ersucht uns Herr Prof.
A. Birk in Prag, darauf hinzuweisen, dafs er die Stofsfang-
schieue in seiner 1896 geschriebenen Abhandlung®) tiber den
Schienenstofs nur in ihren grundlegenden Gedanken theoretisch
erortert und ausdriicklich darauf hingewiesen habe, dals es um-
fassenden Versuchen vorbehalten bleiben miisse, die Grundlagen
fiir ein entscheidendes Urtheil zu schaffen.

Schienenbefestizung der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn,
(Revue générale des chemins de fer 1900, Februar, S. 138. Mit Abb.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 14 auf Tafel XXIV.

Bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn wurde von A. Collet
ein beachtenswerthes Verfahren der Schienenbefestigung auf
weichen Schwellen aus Tannen- und Fichtenholz eingefiihrt.

Um der Schwellenschraube in weichen Schwellen mehr
Halt zu geben, als durch einfaches Einbohren moglich ist, wird
an der entsprechend vorgebohrten Befestigungsstelle der Schwelle
eine mit Bohrung versehene Holzschraube A (Abb. 10, Taf. XXIV)
aus hartem Holze eingefiihrt, in der die Schwellenschraube
festen Halt findet.

Diese Schraube wird aus Weilsbuche gedreht, hat oben
53 mm unten 35 ™® Durchmesser und am untern Ende eine
Eisenringverstirkung, wodurch das Sprengen des Holzeinsatzes
durch die eiserne Schwellenschraube verhindert werden soll;
vor dem Einsetzen werden die Holzschrauben mit Theerdl
getrinkt.

Die Anbringung ist sehr einfach; zuerst wird die Vor-
bohrung mit einem Handbohrer B (Abb. 14, Tafel XXIV) in der
Schwelle hergestellt, dann schneidet man mit dem Schrauben-
bohrer C (Abb, 11, Tafel XXIV) das Gewinde und schraubt nun
die Holzschraube hinein, wobei das Schraubeisen D (Abb. 12,
Tafel XXIV) benutzt wird; nach Glittung mit dem Hobel E
(Abb. 13, Tafel XXIV) kann die Schwellenschraube F einge-
fithrt werden.

Die angestellten Versuche hatten das Ergebnis, dals eine
Schwellenschraube ohne diese Einrichtung zum Herausziehen
29 bis 399/, weniger an Kraft erfordert. Besonders ginstig
wirkt die Holzschraube in alten Schwellen, bei denen sich die
Kraft durch Einfithren der das faule Holz ersetzenden Holz-
schraube um 80°/, erhohte; es ist also hierdurch moglich,
Schwellen, die hochstens noch in Nebengleisen verwendet werden
konnten, weiter zu benutzen.

*) Bulletin de la commission internationale du congres des
chemins de fer 1897,

Aufser der Erhohung des Widerstandes bietet die Holz-
schraube noch folgende Vortheile:

Sie fillt das gebohrte Schwellenloch vollkommen aus und
iiberdies wird die Holzschraube durch Einziehen der Schwellen-
schraube noch fester in diec Schwelle "geprelst, sodals kein
Wasser eindringen kann, was bei einfachen Schwellenschrauben
leicht vorkommt und zum Faulen des Holzes fihrt.

Das Gleis ruht auf den Kopfen der vier Schrauben aus
hartem Holze, sodafs das Kinschneiden der Schienen in die
Schwellen weniger rasch erfolgt.

Der Preis stellte sich Anfangs fiir die fertig angebrachte
Holzschraube auf 16 Pfennig, er ist aber durch verbesserte
Herstellungsweise bedeutend verringert. Die Erfahrung von
vier Jahren liefert sehr ginstige Ergebnisse der Einfithrung
dieser Neuerung. wW—lL

Die eisernen Querschwellen auf der Staatseisenbahn auf Sumatra.”)
(Bulletin de la Commission internationale du Congrés des chemins de
fer¢ 1899, Oktober. Ingenieur L. K. Lindhout.)

Das Staatseisenbahnnetz auf Sumatra ist gegenwirtig 210 km
lang; 36km sind mit Zabnstangen versehen. Mit der Ver-
legung des Oberbaues auf der ersten, 75 km langen Theilstrecke
Port-Emma—Padang—Pandjang wurde im Juni 1888 begonnen,
von diesem Zeitpunkte an bis zur Betriebseroffnung am 1. Juli
1891 verkehrten auf dem Gleise Arbeitszige und auch aus-
nahmsweise Personen- und Giiterziige, sodals diese Linie bis
zur Vornahme der Schwellenuntersuchung durchschnittlich
91/, Jahre im Betriebe stand.

Die Stahlschienen der fraglichen Bahnstrecke**) wiegen
25,7 kg/m und sind durch Winkellaschen verbunden. In dem
Tunnel von 826 ™ Linge und auf einer seiner Zufuhrrampen
wurden Schienen von 40 kg/m verlegt. Die Stahlschwellen sind
sowohl fir die Reibungstrecke, als auch fir die Zahnstangen-
strecke nach der Anordnung P ost**¥) mit verinderlichem Quer-
schnitte ausgefihrt. Sie wiegen in neuem Zustande 39,27 kg.
Die Schwellen der Reibungstrecke haben in der Mitte eine
Einschniirung, welche die lothrechte Steifigkeit vermehrt. Auf
eine Schiene von 7 ™ Linge kommen in den Reibungstrecken
acht, in den Zahnstangenstrecken neun Schwellen. Das Reibung-
gleis wiegt 105 kg/m, das Zahnstangengleis 187 kg/m. Die
Befestigung der Schienen auf den Stahlschwellen erfolgt durch
Bolzen, deren Schifte genau in die rechteckigen, an den Ecken
abgerundeten Lochungen der Schwellendecken passen. Durch
die zweimittige Form des Schaftes ist es ermdglicht, in den
Bﬁgén eine Spurerweiterung durch die Wendung des Bolzens
um 180 ° herzustellen. ’

* Organ 1892, 8. 89; 1893, 8. 32.
*) Ausfiithrliche Beschreibung des Oberbaues von J. W. Post
siehe: Revue générale des chemins de fer 1891, II.
*x%) Organ 1885, S. 11; 1887, 8. 108.
30*
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Drei Arten von Bolzen sind in Verwendung, die nur durch
den Grad der Zweimittigkeit des Schaftes von einander ab-
weichen, sodals das Gleis jede gewilinschte Weite zwischen 1067
und 1091 ™= mit Stufen von 8 ™™ erhalten kann.

Die Bettung besteht im untern Theile aus Geschieben und
Kies von Faustgrolse, im obern aus Kies und Sand. Die Aus-
besserungen erfolgten withrend des Betriebes mit grobem Kiese.

Auf den Reibungstrecken verkehren einige leichte Loko-
motiven von 19,5t Dienstgewicht, 7,5t grofster Achsbelastung
und 1,6 ™ Achsstand, in der Regel aber Lokomotiven von 34,5 t
Dienstgewicht mit drei gekuppelten Achsen von 9,3 t Belastung
und dem festen Achsstande von 2,85 m. Die vordere Achse

ist nach Bissel’s Anordnung mit nach 1:7,5 geneigten |

Ebenen gelagert; diese Neigung mufste zur Vermeidung zu
steifen Ganges auf 1:10 ermilsigt werden.

Der grofste Theil der Personen- und Giiterwagen besitzt
Drehgestelle, nur einige Fahrzeuge mit zwei Achsen haben feste
Achsstinde bis zu 3™ Die krummen Gleise mit 150 und
200 ™ Halbmesser leiden am meisten durch die grofsen Loko-
motiven und die zweiachsigen Fahrzeuge. Die grofste Fahr-
geschwindigkeit betrigt 30 km/St.

Da die Schwellen in den Zahnstangenstrecken weniger ab-
genutzt werden, als in den Reibungstrecken, so wurden nur
letztere niher untersucht, und zwar auf der iltesten Linie von
Port-Emma nach Kajoutanam mit der Abzweigung von Padang
nach Poulouaier.

Zusammenstellung I.

Zustand der Schwellen auf der Linie Port-Emma—Kafoutanam nach 91/; Dienstjahren.

Lage Verkehr
. Abnutzung Abnutzung
Halb- | Nei- Allgemeiner
Nr. . messer der . der der
Kilometer Bioen |SUDE Unterbau Zahl der Ziige Eindruck R
m | %Yo Auflagerflichen | Lochwandungen
1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9.
1 T 4,500 e 10 | Damm 62400 sehr gut fiir beide Lagerflichen unbedeutend
(18 Ziige im Tage in Tiefe 11y mm
beiden Richtungen)
2 4,725 400 0 Damm 62400 vorziiglich unbedeutend . unbedeutend
. (wie oben)
3 6,500 © 0 |Einschnitt 62400 vorziiglich unbedeutend unbedeutend
(wie oben)
4 6,770 1000 5 |Einschnitt 62400 vorziiglich - unbedeutend unbedeutend
(wie oben)
5 Bahnhof Padang — 0 Damm 104000 gut fitr beide Lagerfliichen: unbedeutend
(30 Ziige im Tage in Tiefe 1 bis 11/ mm
beiden Richtungen)
6 Bahnhof Padang, — 0 Damm 104000 gut fiir beide Lagerflichen: || unregelmilsige Auswei-
fouchte Bettung (wie oben) Tiefe 8 bis 81/ymm | tung von etwa 11fpmm
7 45,000 700 6 |Einschnitt|| 31200 . . vorziiglich unbedeutend unbedeutend
8 59,832 200 | 0 Damm || 21200 (tig,hCh 9 Zuge sehr gut fiir beide Lagerflichen: ||] unregelmiflsige Aus-
mn beiden Tiefe 2 mm weitung der Lochung
9 59,840 200 | 0 | — | 31200 Fichtungen) sehr gut || Tiefe von 2 bis 3mm||{an der Aufsenseite der
unter dem sulsern Theile|| #ulsern Schiene um
der #ufsern Schiene 1 mm
10 | Bahnhof Kaioutanam. Sohwellen in
%o.komotlvgleils, nahe |} __ 0 _ 100500 freier Strecke fiir beide Lager- A'usweltungen yon 2
eim Wasserkrahne . . s bis 21/ymm bei allen
und Kohlenschuppen nicht mehr flichen: Tiefe 3mm Lochungen
1 Ebendaselbst — o] — 100500 verwendbar

Die Zusammenstellung 1 giebt Aufschlufs iber das Ver-
halten von elf Schwellen, die dem Gleise entnommen und nach
erfolgter Reinigung sorgfiltig untersucht wurden.

Wie Spalte 7 zeigt, ist der allgemeine Zustand sehr zu-
friedenstellend.

Die mittlere Gewichtsverminderung betrigt 100 gr fiir ein
Jahr und eine Schwelle oder 0,259/, des urspriinglichen Ge-
wichtes, gewils cin sehr giinstiges Ergebnis, namentlich im
Hinblicke auf den Umstand, dafs sich die Linie nahe dem
Meere befindet. Nur die Schwellen, die in feuchter Bettung

liegen, Nr. 6, 10 und 11, zeigen stirkern Gewichtsverlust. Bei
ihnen beobachtet man auch die bedeutendsten Abnutzungen an
den Auflagerflichen, nimlich bis zu 3 und 3/, ™™ Abnutzungen,
die nicht mehr als unbedenklich bezeichnet werden konnen,
deren Ursache aber in der schlechten Beschaffenheit der Bet-
tung und der chemischen Einwirkung der Kohle, der Schlacken
u.s. w. zu erblicken ist. Auf der Schwelle Nr. 9 aus einem
Bogen von 200 ™ Halbmesser trat die Abnutzung von 8 ™@ pur
im #dufsern Schienenstrange unter dem #ufsern Theile des
Schienenfulses auf. Durch Verwendung von Unterlegplatten,
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die entweder schon beim Verlegen des Oberbaues oder auch
erst dann angebracht werden, wenn die Schwellenabnutzung
eine gewisse Grenze erreicht hat, wird sich die Lebensdauer
solcher ungiinstig gelegener Schwellen verlingern lassen; iib-
rigens besitzt das Bahnnetz auf Sumatra nur wenige verhiilt-
nisméfsig kurze Strecken mit gleich ungiinstigen Bedingungen.
Einige Schwellen aus geraden Linien, die in der Zusammen-
stellung I nicht aufgenommen sind, zeigten eine theilweise Ab-
nutzung gleich der Schwelle Nr. 9, aber weniger ausgeprigt;
bei der Untersuchung fand sich, dals die Neigung 1:20 nicht
genau ausgefilhrt war.

Die Abnutzung der Lochwandungen war ganz unbedeutend
auf freier Strecke, in der Geraden und in den flachen Bogen,
also auf dem grofsern Theile der Linie; die beziiglichen Ab-
nutzungen bei den Schwellen 6, 10 und 11 sind Folge der
Feuchtigkeit der Bettung und der chemischen Einwirkung der
Schlacken,

Bei den Schwellen 8 und 9, die in einem Bogen von
200 ™ Halbesser gelegen haben, hatte nur die &dulsere Wan-
dung aufserhalb des Schienenfufses des &ulsern Stranges eine
Abnutzung erfahren. Da eine solche auf die Spurweite nicht
ohne Einflufs ist, so unterwarf man eine Reihe von Schwellen
eingehenderer Untersuchung, deren Ergebnisse fiir 17 Schwellen
in der Zusammenstellung IT angegeben sind, wobei bemerkt sei,
dafs die Schraubenmuttern seit der ersten Verlegung des Ober-
baues nicht abgenommen wurden, sodafs sich dic in den Spalten
8 und 9 angegebene Veriinderung der Spurweite auf 9!/, Be-
triebsjahre bezieht.

Zusammenstellung II.

Aenderung der Spurweite auf der Linie Port-Emma—Kajontanam
~ nach 91/; Betriebsjahren.

Lage Verkehr [Spurweite in mm

. . nach 91/y
P . Halb- | Nei- Jahl i n(fgl 9?/2%1& Betrichsjahren
m n.lesser g(:mg ahl der Zige v or- | triebs. [femete-] Ver-
inm | O schrift jahren|| rung | engung

1. 2. 3. 4, 5. 6. 7. 8. 9.
12| 0,500{ 200 | 4 {65900 Dtig;]ichhi{n 1091 | 1100 9 | —
13] 1,500 o |0 6.5900}19“2’;;2,‘:'?;_ 1067 | 1064 | — | 3
14| 2,400[ 150 | 0 |/65900/ den Richtungen|| 1091 | 1108 || 12 | —
tagl. 18 Zuge
15| 40000 o | 0 62400{ in beiden Rich || 1067 | 1065 | — | 2
tungen
16] 9,000 w |0 31200{i,f%’"’e1{a2nzﬁ‘ii‘?,- 1067 | 1064 || — | 3
ungen

17119,860, 200 |10 31200 1091 | 1091 0 0
18123,000, o 0 31200 1067 | 1065 || — 2
19| 23,450 250 | 0 31200 1085 | 1085 0 0
20 (23,650 200 | 0 31200 1091 | 1094 3| —
21(24,230{ 300 | 4 31200 1085 | 1088 3| —
22128430, 450 | 0,5 31200 1079 | 1076 | — 3
23 136,000, 300 | 0 31200 1085 | 1085 0 0
24 | 38,470/ 250 | 2 31200 1085 | 1085 0 0
25 148,550 500 | 7 -81200 1079 | 1077 || — 2
26 §2,950 450 | 9 31200 1079 | 1079 0 0
27 159,000 oo 0 31200 1067 | 1064 || — 3
28159,200f 500 | 0 31200 1079 | 1079 0 0

Wenn man voraussetzt, dals die Spurweite beim Bau voll-
kommen genau ausgefiihrt wurde, so betragen die in 91/, Jahren
aufgetretenen Verinderungen bei den Schwellen in gerader
Bahn oder in den Bbgen von mehr als 200 ™ Halbmesser 2
oder 3 ™™  Bei einigen Schwellen, Nr. 13, 15, 16, 18 und
27 aus gerader, und Nr. 22 und 25 aus schwach gekriiommter
Bahn, wurden Verengungen von 2 bis g wm festgestellt.*) Die
Bolzenschifte dieser Schwellen sind an den Beriihrungsflichen
wenig abgenutzt und auch die Lochwandungen sind nahezu
unversebrt. Bei den Schwellen Nr. 12 und 14 aus Bogen
von 200 und 150 ™ Halbmesser betrigt die Spurerweiterung
9 und 12™™; auf der Linie Batoutabal—Solok, die seit 10 Jahren
im Betriebe steht, hat man gleicherweise Spurerweiterungen in
den Bogen von 150 und 200 ™ Halbmessern beobachtet.

Diese Erweiterungen konnen auf zweifache Art behoben
werden : ‘

Erstens durch Drehung der Bolzen der ersten Art um
1809, oder, falls sie zu stark ausgerieben sind, durch Anwen-
dung neuer Bolzen. Durch Drehung der Bolzen der ersten
Art wird die Spurweite um 12 ™ vermindert; falls dies zu
viel sein sollte, konnen Bolzen der zweiten oder dritten Art
Anwendung finden.

Zweitens durch Drehung der Schwellen um 180° derart,
dafs die innere unbeschidigte Auflagerfliche zur #ufsern wird.
Wenn spiter die seitliche Abnutzung der Wand der dulsern
Lochung eine gewisse Grenze iberschreitet, konnen diese
Schwellen in gerader Bahn verwendet und im Bogen durch
neue ersetzt werden, wenn nothig mit Hilfe -von Unter-
lagen.

Der erstere Vorgang erfordert die Freilegung der Schwelle
unter dem &dufsern Schienenstrange, Diese Unannehmlichkeit
entfillt bei Anwendung der Befestigungsweise, die 1899, S. 113
beschrieben wurde; bei ihr bleibt der runde Schaft des Bolzens
in der runden Lochung und es geniigt zur Berichtigung der
Spurweite die Drehung des zweimittigen Viereckes.

Beziiglich der Unterhaltungskosten des Oberbaues ist zu
bemerken, dafs die erste Unterstopfung der Stahlschwellen mehr
Sorgfalt verlangt, als die der Holzschwellen. Sobald aber die
Schwelle gut unterschlagen ist, was bei den Post’schen Schwellen
nicht schwierig ist, erfordert die Unterhaltung weniger Arbeit,
als bei den Holzschwellen, wie dies die Erfahrung von 91/, Jahren
mit ungeschulten Arbeitern beweist. Wandern der Schienen
wurde nicht beobachtet.

In Folge der umgebogenen Enden widerstehen die Stahl-
schwellen der seitlichen Verschiebung besser, als die Holz-
schwellen, die bei den letzteren namentlich auf feuchtem Schotter-
bette in der Regenzeit sehr stark auftritt. Die Billigkeit der
Gleis-Unterhaltwng kommt auch in den Gesammtkosten des
Ober-, Unter- und Hochbaues zum Ausdrucke. Diese Kosten
waren im Mittel fiir ein Kilometer:

*) Hierin dirfte vielleicht die Ursache liegen, dals einige Bahn-
verwaltungen dem Gleise von vorneherein in der Geraden und in
schwachen Biogen mehrere Millimeter Spurerweiterung geben; so die
Niederlindisch-Stidafrikanische Bahn bei einer vorgeschriebenen Spur-
weite von 1067mm eine Erweiterung von 5 mm,
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im Jahre 1894 = 716 Frs. oder 13,09/, der Gesammtausgaben;

« « 1895 =— 874 « « ]3782 « <« «
« o« 1896—2819 « « 12,66 « < «
« « 1897=2813 « « 12,36 « « « *)

Die Priiffung der Stahlschwellen hat auch die Mingel der
Erzeugung, besonders das Auftreten kleiner Haarrisse in den
Tcken der Lochungen gezeigt. Man hat nur eine einzige
Schwelle, Nr. 10 in der Zusammenstellung I, gefunden, die
aufserhalb der Lochungen Fehler in der Bolzung, Haarrisse
oder andere Mingel aufwies. Die Befestigungsmittel bewihrten
sich gleichfalls in den 9!/, Betriebsjahren. Die Abnutzung der
Bolzenschiifte zeigt sich in ausgeprigter Weise nur in den
scharfen Kriimmungen am dufsern Bolzen der #ufsern Schiene;
dennoch ist bis heute die Auswechselung von Befestigungsmitteln
selbst bei diesen sehr gering gewesen.

Die Erfahrung lifst es wiinschenswerth erscheinen, die
Schraubenmuttern der Befestigungsbolzen immer fest angezogen
zu halten, damit kein Sand zwischen Schienenfuls und Schwelle
gelangt. DBeim Losen der Schraubenmuttern bricht stets der
Federring, woran jedenfalls die kleinen wulstfsrmigen Erhohun-
gen auf der Unterseite der Schraubenmutter und auf der Ober-
seite der Klemmplatte schuld sind; um sich zu iiberzeugen, ob
diese Erhohungen fiir sich allein die Losung der Schrauben-
muttern verhindern konnen, hat man im Jahre 1896 mchrere
Kilometer Gleise ohne Federringe verlegt; bis jetzt halten die
Schraubenmuttern ganz gut. Die Ersparnis bei Wegfall der
Federringe betrigt 10 Cts. fiir eine Schwelle. '

Die Abnutzung der untern Schienenfufsflichen@ist kaum
bemerkbar. Durch die kriftige Befestigung des Schienenfuflses
auf der Schwelle wird das Himmern verhindert und die breiten
Beriihrungsflichen zwischen Schienenfufs und Klemmplatte einer-
seits und dem Bolzen anderseits tragen zur Verminderung der
ortlichen Abnutzung der Schienenfiifse bei.

Eine Holzschwelle**) kostete in Port-Emma mit 4 Haken-
niigeln 3,68 Frs.; ihre Lebensdauer betrigt 9 Jahre; sie kostet
sonach ohne Anrechnung der Ausgaben fiir die Auswechselung
rind 41 Cts. fir ein Jahr, Eine Stahlschwelle mit 4 Klemm-
platten, 4 Bolzen und 4 Federringen stellt sich in Port-Emma
auf 9,42 Frs.; sie muls daher eine Lebensdauer von mindestens
942 : 41 — 23 Jahren erreichen, um in Bezug auf die Er-
neuerungskosten der Holzschwelle gleich ‘zu stehen, abgesehen
davon, dafs die jihrlichen Erhaltungskosten der Stahlschwelle
geringer sind, als die der Holzschwelle. Ohne Zweifel besitzen
die Stahlschwellen aber eine lingere Verwendungsdauer, als
23 Jahre.

Im »Organ« 1899, S. 95 und 113 sind auf Grund von
Mittheilungen des Ingenieurs Ch. Renson die Ergebnisse der
in Belgien durchgefiihrten Versuche mit eiserngn Querschwellen
von Post und mit verschiedenen Befestigungsweisen besprochen

*) Auf den Staatsbahnen auf Java, wo nur Holzschwellen liegen,
betrugen die fraglichen Kosten im Jahre 1897:
auf dem ostlichen Netze 23,05 °/y
. » westlichen , 19,83 .
fiir beide Netze 21,58 , der Gesammtausgaben.
*¥) Aus Djattiholz, einer Abart des Teakholzes mit Eigenschaften
. ihnlich denen unseres Eichenholzes.

und dabei sind dic verhiltnismifsig unginstigen Erfahrungen
festgestellt, welche die nach dem Vorstehenden auch auf Sumatra
angewandte Befestigung der Schienen auf den Schwellen ergab.
Wenn hier im Allgemeinen giinstigere Ergebnisse gewonnen
wurden, so dirften die Ursachen, abgesehen von der kirzern
Beobachtungszeit, in der geringern Beanspruchung des Ober-
baues, auf dem bei den Belgischen Versuchstrecken Lokomo-
tiven bis zu 68t mit Fahrgeschwindigkeiten bis zu 7 5 km/St.
verkehrten, und in den ungiinstigeren Neigungs- und Richtungs-
verhiltnissen zu suchen sein. Uebrigens sind die, wenn auch
nur vereinzelt festgestellten Spurerweiterungen von 9 und 12 mm
bei Bogen mit 200 und 150 ™ Halbmesser, sowie die mit 3
und 31!/, ™ beobachteten Eindriickungen des Schienenfulses in
die Schwellendecke selbst in Anbetracht einer 9'/,jdhrigen

Dienstzeit durchaus nicht als ganz unbedenklich anzusehen.

_ A. Birk.
Die eiserne .,Chester<-Querschwelle.

(Railroad Gazette 1899, December, S. 890. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Taf. XXIV.

Die Chester-Querschwelle besteht aus zwei Abschnitten
ciner trogformigen Langschwelle, welche zwei Einzelstiitzen
fir die Schienen geben. Aus der Kopfplatte des Troges sind
zwei hakenformige Lappen ausgestofsen und nach oben gebogen,
welche um den Innenrand der Schiene greifen sollen, welche
iibrigens ein langes Auflager auf den Trogstiicken findet. Quer
sind diese Troge L-formig so gelocht, dafs die Stegoberkante
der Lochung die Trogdecke oben quer durchschneidet. Durch
diese 1-Lochung wird die genau hineinpassende L-formige
eigentliche Querschwelle gesteckt, deren Stegkante nach der
verlangten Spur an zwei Stellen fir die beiden Schienenfiilse
eingekerbt ist, so dafs die Hufseren Kerbenrdnder hakenartig
iber die #ulseren Schienenrinder greifen. Beim Verlegen
schiebt man die beiden Troge zu weit nach innen auf die
1 -Schwelle, legt die Schienen in die beiden Kerben, riickt die
Troge nach aufsen, bis die Deckenhaken die inneren Schienen-
rinder fest fassen und stopft dann die Troge fest, womit alle
Theile fest in einander geklemmt sind.

Fir die Stofse werden lingere Trogabschnitte mit zwei
L-formigen Querlochungen verwendet, in die zwei L-formige
Querschwellen gesteckt werden, die Decke hat hier drei
Klammerhaken, von denen der mittlere grade auf den Stols
greift. Dabei sollen dann nur Flachlaschen verwendet werden.

Die L-Querschwelle wird mit 31 kg, 47 kg, 50 kg und
54 kg ausgefiihrt, die Troge einer Schwelle wicgen etwa eben-
soviel, so dafs das ganze Gewicht ziemlich -hoch wird. Die
1-Stofse sind in der Regel 182 cm lang, der Steg ist 76 ™=
hoch, der Flantsch 102 ™ breit. Eine ganze Stofsschwelle
wiegt 72,5 kg. :

Besonders gerithmt wird die Einfachheit der Verlegung
und das Fehlen von Kleineisenzeug. Bedenklich erscheint die
Unmoglichkeit der Ausgleichung von Abnutzungen ohne Auf-
nahme der Schwelle und die geringe Hinderung des Wanderns.

Verlegt ist der Oberbau auf der Huntingdoner Broad Top
Bahn bei Huntingdon Pa. . :

Hergestellt wird der Oberbau von der Philadelphia Rail-
road Track Equipment Co. in Philadelphia.
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Maschinen- und Wagenwesen.

Triebkraft und Betriebsmittel,
(The Railway and Engineering Review, 30. Dez. 1899, S. 787.)

Der folgende Auszug behandelt den vorbezeichneten Ab-
schnitt aus einer allgemeinen Uebersicht iiber die im letzten
Jahre gemachten Fortschritte im amerikanischen Eisenbahn-
wesen,

In dem Bemiihen, innerhalb der gegebenen Grenzen mog-
lichst kriftige Lokomotiven zu bauen und das Reibungsgewicht
durch die Triebkraft voll auszunutzen, hat man den Dampf-
druck auf 14 bis 15 at erhoht. Der erhohte Dampfdruck hat
wiederum besondere Sorgfalt in der Bauart der Kessel nothig
gemacht, fast allgemein wird Stahl (Flufseisen) verwendet.
Fiir Feuerbiichsen und Stehbolzen hat man Nickelstahl versucht,
doch haben die Schwierigkeiten, geeignete Bleche zu erhalten,
und der Bearbeitung dessen allgemeinere Verwendung ver-
hindert. Auch ist das gro(sere Gewicht der Kessel mit dickeren
Blechen bei der Anwendung hoherer Triebkrifte von Vortheil.
Aufserdem haben die Nickelstahl-Feuerkisten keine lingere
Lebensdauer erreicht, als solche aus Flulseisen. Die Heizfliche
der Kessel ist im Vergleiche zum Zylinderinhalte bedeutend
vergrofsert. Auch der Vergriofserung der Rostfliche bei Kesseln
mit langflammiger Kohle hat man Beachtung geschenkt,

Da.die Feuerkiste bei der Wootten-Form so niedrig ist,
~ dals sie fir die Verbrennung langflammiger Kohle nicht den
geniigenden Raum gewiihrt, hat man sich bemiiht, breite und
tiefe Feuerbiichsen zu bauen, die in diesem Jahre allgemeinere
Anwendung finden werden.

Viel Zeit ist auf die schwierige Frage der Blasrohran-
ordnung und Rauchkammerausstattung verwendet worden, die
man besser zur Feststellung der Grofse der Rostfliche und der
fir gute Verbrennung der verschiedenen Kohlenarten geeigneten
Blasrohrwirkung benutzt hiitte.

Im Rahmenbau hat die Verwendung von Stahlformgufs
anstatt des Schweifseisens grofse Fortschritte gemacht. In Zu-
kunft scheinen fast ausschliefslich Kolbenschieber verwendet zu
werden. Die Anwendung hoherer Dampfspannungen gestattet
Verkleinerung der Zylinderdurchmesser, fiir eine Vergrofserung
des Kolbenhubes besteht keine Neigung. Die Vorzige der
Verbundanordnung hat man allgemein anerkannt, es handelt
sich nur noch darum, welche Bauart den Vorzug verdient. Bei
Personenzug-Lokomotiven ist eine betrichtliche Vergrofserung
" des Triebraddurchmessers zu verzeichnen, ferner die Anwendung
%[5 gekuppelter Lokomotiven, Atlantic-Form, von betrichtlicher
Grofse. Die Tender werden mit flacher, nach vorn abfallender
Decke hergestellt, um die Arbeit des Heizers zu erleichtern.

Auf die dufsere Ausstattung der Lokomotiven legt man
wenig Werth; man betrachtet die Lokomotive hauptsichlich
als eine Maschine, die Geld verdienen soll, nicht als ein grofses
Spielzeug und verwendet daher méglichst: einfache Formen,

Bei der Mehrzahl der Wagen sind jetzt Luftbremsen und
selbstthitige Kuppelungen in Gebrauch. Die Verwendung von
Stahl (Flufseisen) hat auch beim Wagenbau grofse Fortschritte
gemacht. Hauptsiichlich hat man den Giiterwagen grofsere

Beachtung zugewendet. Mit dem Anwachsen der Grofse und
der Tragfihigkeit aller Wagen sind die Drehgestelle aus ge-
prefsten Blechen verstirkt; allgemein hat bei Drehgestellen die
Verwendung von Stahl Fortschritte gemacht. Auch der Ver-
stirkung der Wagenuntergestelle hat man Beachtung geschenkt.

Bei den Personenwagen ist man vielfach zu hellerer Deck-
farbe zuriickgekehrt; der Gebrauch schwerer Blattgold-Ver-
zierungen ist fast vollig aufgegeben; auch die Schlafwagen
werden weniger reich ausgestattet. Der Gebrauch von Gas
und Elektrizitit zur Beleuchtung ist ziemlich allgemein ge-
worden, doch sind vor allgemeiner Einfithrung der letztern
jedenfalls noch viele Versuche néthig.

In den Werkstitten wird die Anwendung einer Haupt-
kraftquelle, welche die einzelnen Antriebe der Wellenleitungen
durch elektrische Uebertragung mit Arbeit versieht, als die
beste Betriebsart angesehen. Die Verwendung von Prefsluft
fir alle besonderen Handwerkzeuge, kleine Aufziige u. s. w.
hat grolse Fortschritte gemacht. Bemerkenswerth ist, dals die
Eisenbahnwerkstéitten mehr und mehr angefangen haben, sich
ihre Gerdthe und Vorrathstiicke selbst herzustellen, so dafls sie
unabhiingiger vom Markte sind. Der Stiicklohnarbeit wird be-
sondere Beachtung geschenkt, ebenso den Herstellupgskosten.
Viele nutzlose Verschonerungsarbeiten sind aufgegeben worden ;
das so ersparte Geld wird niitzlicher zur Verwendung erprobter
Bauarten und zur Einrichtung besonderer Priifungsabtheilungen
verwandt. A.

Aussichtswagen der Northern Pacific-Bahn,
(Railroad Gazette 1900, Mai, S. 284, Mit Abbildung.)
" Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel XXIII.

Der von der Barney and Smith Car Co. in Dayton, O.,

- gebaute, in Abb, 11, Taf, XXIII im Grundrisse dargestellte

Wagen ist fir den neuen, North Coast Limited genannten
Durchgangszug zwischen St. Paul und der Pacific-Kiiste be-
stimmt.

Der Wagen enthiilt einen Aussichtsraum mit 14 Plitzen,
zwei abgeschlossene Abtheile fiir Raucher mit je 6 Plitzen
und in seinem mittlern Theile den Anrichteraum, ecinen Bade-
raum und eine Barbierstube. Vor dem Aussichtsraume befindet
sich eine geriumige Endbiihne, deren Decke in Kuppelform
hergestellt ist. Schone polirte Messinggelinder schliefsen die
Biithne nach aufsen ab. :

Im Mittelgange des Aussichtsraumes steht ein langer ab-
gerundeter Tisch, wihrend sich in jedem Raucherabtheile ein
Klapp-Spieltisch befindet. Der Wagen ist mit einer Bibliothek
und allen sonstigen Bequemlichkeiten ausgestattet, die sich in
den Wagen der meisten Luxusziige finden.

Simmtliche Wagen des neuen Zuges sind mit Mahagoni-
holz ausgestattet und mit elektrischem Lichte versehen, welches
durch eine im Packwagen aufgestelite Dynamomaschine erzeugt
wird. Fir Nothfille sind Speicher vorgesehen. —k.



Decken-Stehbolzen und Queranker fiir Lokomotiven der
Mexikanischen Zentralbahn,
(Railroad Gazette 1899, December, 8. 891. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 auf Tafel XXIV.

Aufser den beweglichen Stehbolzen*) verwendet die Mexi-
kanische Zentralbahn bei ihren Lokomotiven die in Abb. 4 bis 7
auf Tafel XXIV dargestellten Decken-Stehbolzen und Queranker.

Abb, 4, Tafel XXIV zeigt den regelmilsigen Deckensteh-
bolzen, welcher seit einigen Jahren mit bestem Erfolge bei
Kesseln mit Belpaire-Feuerkiste verwendet wird, Er ist leicht
und schnell zu entfernen, wenn die Feuerkistendecke gerichtet
werden soll.

Der in Abb. 5, Tafel XXIV dargestellte bewegliche Decken-
stehbolzen wird fir die vier vorderen Reihen verwendet, um
die bei gewohnlichen Stehbolzen in Folge Ausdehnens der
kupfernen Rohrwand entstehenden Spannungen zu vermeiden.
Das Reinigen der Feuerkistendecke von Schlamm und Kessel-
stein wird bei Anwendung dieser Stehbolzen sehr erleichtert.
Bei den neuen, von der Baldwin’schen Lomomotiv-Bauanstalt
fur die Mexikanische Zentralbahn nach der »Consolidation«-
Form gebauten Lokomotiven bestehen die ersten vier Vorder-
reihen, zwei Hinterreihen und je zwei Seitenreihen der Feuer-
kistendecken-Stehbolzen aus solchen, wihrend fir die tibrigen
Deckenstehbolzen die Bauart Abb, 4, Tafel XXIV verwendet
wurde.

Bei Kesseln mit breiten Feuerkisten und an solchen Stellen,
die die Verwendung der Stehbolzen Abb. 4, Tafel XXIV durch
starke Wolbung des #dulsern Feuerkistenmantels ausschliefsen,
wird der in Abb. 6, Tafel XXIV dargestellte Stehbolzen benutuzt.

Der in Abb. 7, Taf. XXIV dargestellte Queranker kann
entfernt und wieder eingezogen werden, ohne mit den Decken-
stehbolzen in Berihrung zu kommen, und ohne dafs man das
Kesselinnere zu besteigen braucht. Zunichst wird die Biichse A
und nachdem der Bolzen in diese eingeschraubt ist, die Biichse B
eingesetzt. Nun wird der Bolzen soweit zuriickgeschraubt, bis
der Bund gegen B stofst. Schliefslich werden die Dichtungs-
ringe eingelegt und die Schutzkappen aufgeschraubt.

Simmtliche Biichsen werden aus Messing, die Schutzkappen
ebenfalls aus diesem Metalle, oder aber aus schmiedbarem Gusse
hergestellt. 4

Durch Verwendung dieser Stehbolzen und Anker werden
dic Feuerkisten-Arbeiten sehr erleichtert. —k.

Stahiformgufstheile einer Personenzug-Lokomotive der Chicago
and Alton-Bahn.
(Railroad Gazette, 20. April 1900, S. 249, Mit Abbild.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 5—10 auf Tafel XXIII
Die Verwendung von Stablformguls fiir verschiedene der
hauptsiichlichsten Lokomotivtheile wird in Amerika eine immer
allgemeinere. Die Quelle bringt Zeichnungen einer Anzabl von
Stahlgufsstiicken fir eine Personenzug-Lokomotive der Chicago
and Alton-Bahn, sowie eine vergleichende Uebersicht, der Ge-
wichte dieser Sticke und der Gewichte der entsprechenden
Schweifseisen- oder Gulfseisenstiicke. A.

*) Organ 1900, S. 52.

Elektromagnetische Schienenbremse zur Steigerung der
Schienenreibung.
(Elektrotechnische Zeitschrift 1899, Heft 80. Mit Zeichnungen.)
Hierzu Zeichnungen Abb. 1—3 auf Tafel- XXIV.

Seit lange ist die Bremsung der elektrischen Triebachsen
durch Kurzschluls oder Gegenstrom in den Antrieben in Betrieb,
wobei man bei Vorhandensein von zwei Antrieben beide gegen-
einander schalten, oder den Anker des einen auf die Schenkel
des andern wirken lassen kann. Diese iibermifsige Belastung
der Antriebe hat bei scLarfer Bremsung aber starke Erwirmung
zur Folge. Man hat Nebenschlufsantriebe auch wohl bremsen
lassen, indem man sie Strom in die Leitung schicken lifst. In
allen solchen Verwendungen der elektrischen Antriebe zum
Bremsen steht eben nur die Arbeit des Antriebes zur Verfiigung,
die Ausnutzang der Reibung fest auf einander gepreflster Flichen
ist ausgeschlossen, weil der Luftraum zwischen Anker und Pol-
schuh nicht beseitigt werden kann. Dieser Mangel wird bei
den magnetischen Bremsen gehoben, da hier die von der mag-
netischen Erregung zusammengeprelsten Korper fest aufeinander
liegen.

Diese magnetischen Bremsen konnen mit dem Strome der
Antriebe, oder mit Netzstrom bhetrieben werden; im erstern
Falle nimmt die magnetische Erregung mit dem Bremsen der
Achsen schnell ab, und der Strom wird von selbst aufhoren,
wenn das Fahrzeug zur Ruhe gekommen ist. Bei Netzstrom
kann die Wirkung in Folge Unaufmerksamkeit des Fihrers noch
fortbestehen, wenn das Fahrzeug schon zur Ruhe gelangt ist;
um also schidliche Wiarmewirkungen zu verhindern, mufs fiir
die Erregung durch Netzstrom ein besonderer Widerstand vor-
geschaltet werden. Das gleiche Bediirfnis liegt vor, am zu
verhindern, dafs bei langen Bremsung'en der Thalfahrt der Netz-
strom dauernd mit voller Spannung die Bremswickelungen und
den Widerstand durchflie(sen.

Um die lebendige Kraft des Wagens fiir die Bremsung
voll auszunutzen, sind die Vorfallbremsen eingefithrt, die
man aber nicht als Betriebsbremsen benutzen kann, weil die
Losung des Vorfallklotzes jedesmal Zuriicksetzen des Wagens
bedingt. Die Vortheile der Vorfallbremse sucht nun die elektro-
magnetische Schienenbremse unter Vermeidung ihrer
Miingel auszunutzen. Auf eine Achse des Vorfallschuhes sind
abwechselnd Magnetspulen und magnetische Bremsformstiicke
gereiht (Abb. 3, Tafel XXIV), letztere umfassen die Spulenkisten
schiitzend; in der Reihe der Spulen folgen sich wechselnde
Magnetfelder, sodals die Foucaultstrome in den Schienen diese -
stark magnetisch machen. Die Achse dieses Fallschuhes trigt
an beiden Enden die Keilstiicke, die sich zwischen Rad und
Schiene klemmen. Die Wirkung hingt davon ab, dals der
Fallschuh wirklich iiber der Schiene liegt, was bei den iblichen
kurzen Achsstinden der Strafsenbahnwagen oder in Drehgestellen
selbst bei 12 ™ Kriimmungshalbmesser noch geniigend der Fall
ist. Die Breite der Polschuhe wird der Schienenbreite ein-
schliefslich Rille und Leitrand gemacht.

Die Widerstiinde, welche sich der Bewegung des Schuhes
auf der Schiene entgegensetzen, steigen mit der Geschwindigkeit
des Gleitens auf der Schiene, da sich die Wirbelstrome der
Schiene dem Fortschritte - der Magnetfelder widersetzen, bei
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gleicher Erregung wirkt die Bremse also bei schnellerer Fahrt
kriftiger, im Gegensatze zu dem umgekehrten Verhalten reiner
Reibungsbremse. Sobald der Fallschuh Strom erhilt, legt er
sich fest auf die Schiene, bis das folgende Rad auf ihn aufliuft
und ihn mitzunehmen sucht. Den Schuh kann man auch mit
einer Anlaufrolle versehen, Ist das Rad aufgelaufen, so erhoht
sich die Bremswirkung durch das Wagengewicht,

In Abb. 1, Tafel XXIV ist die Aufhingung des Schuhes
am Gestelle gezeichnet, welche mit Pendeln und Gegengewichts-
hebeln so eingerichtet ist, dafs die nothige Seitenverschiebung
vor dem Auflaufen des Rades ohne Schwierigkeit vor sich geht,
die Bremse aber nach Abstellung des Stromes auch sofort ge-
hoben und von Rad und Schiene abgezogen wird. Die Auf-
hiingung erfolgt moglichst an den Lagern, damit das Federspiel
die Bremse nicht stort; sind besondere Untergestelle auf die
Achsen gelagert, so kann man die Bremse an diesen befestigen.
Der Bremsschuh bietet zugleich einen Radschutz gegen fremde
Korper, der sonst besonders hergestellt werden miifste.

Fiir Ausbesserungen hat man nur die Stopselschliisse der
Stromleitung und zwei Pendelbolzen zu lgsen. Irgend welche
neue zu schmierende oder zu unterhaltende Achslagerstellen er-
fordert die Anbringung der Bremse nicht, Die Polscliuhe und
Radklotze sind einzeln und in moglichst beschrinktem Umfange
auswechselbar, dabei sehr weich, sodals sie fast die ganze Ab-
nutzung auf sich nehmen; die Réider und Schienen werden des-
halb sehr geschont.

Die Spulen miissen gegen Schmutz, besonders gegen Salz-

wasser im Winter gut geschiitzt sein, was auch nach den bis-
herigen Erfahrungen gelungen ist, Uebrigens ist die Bremse
wegen Wegfalles fast aller Gestiinge und Uebertragungen gegen
Verschmutzen sehr unempfindlich. Das unangenehme Knarren
und Zittern, welches bei Klotzbremsen durch das ruckweise
Ueberwinden der Klotzreibung nach eingetretener Verwindung
der Achswelle entsteht, fillt bei dieser Art der Bremsung fort.
Die Bremswirkung ist vom Wagengewichte fast unabhingig.

In krummen Steilstrecken wird das dem Umkippen wider-
stehende Moment durch die magnetische Bremse vergrofsert, da
sie wie eine Verankerung an den Schienen wirkt. Der Zustand
der Schienenoberfliche ist bei ihr von erheblich geringerm Ein-
flusse auf die Bremsleistung. Neben der Kigenschaft einer bis
zuletzt kriftigst wirkenden Gefahrbremse hat sie wegen der
beliebigen Stromregelung auch die einer vorziiglich einstellbaren
Betriebsbremse, namentlich fir lange steile Thalfahrten.

Der Grundrifs der Abb. 2, Tafel XXIV zeigt die Schaltung
der Bremse in den Antriebstrom, nicht in den Frischstrom der
Leitung verbunden mit dem ganzen Gestinge der Handbremse.
Jede Bremse wird fiir sich durch je einen Antrieb erregt, also
konnen Schiden der Verbindungen immer nur einen Theil der
Bremskraft zum Versagen bringen, auch ist selbstverstindlich
die beliebige Einschaltung in den Netzstrom leicht ausfiihrbar.

Die Bremse ist an einem Wagen der deutschen Strafsen-
bahn-Gesellschaft in Dauerbetrieb und zwar mit gutem Erfolge,
weitere Versuche sind im Gange.

Technische Litteratur.

Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

1. Bericht des vom Ausschusse fiir technische Angelegenheiten
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen eingesetzten
Unterausschusses iiber die Abgabe eines Gutachtens betreffend
die Frage der Anordnung des Schienenstolses.
Erginzungsband XII des Organes fiir die Fortschritte des

Eisenbahnwesens. Mit 20 Planbeilagen und vielen Ab-
bildungen im Texte. Wiesbaden, 1900, C. W. Kreidel.
Preis 10 M.

Diese wichtige, im Wesentlichen von Baudirektor Ast zu-
sammengestellte Arbeit vereinigt die Gesichtspunkte, welche die
bisherigen Erfahrungen beziiglich der Stofsausbildung des Gleises
eroffnen konnen. Sie gelangt nicht zu einem abgeschlossenen
Vorschlage, nach dem ein guter Stols zu bauen wiire, betont
vielmehr, dafs die vorliegenden Erfahrungen auch heute zur
Feststellung eines solchen noch nicht ausreichen, sie giebt aber
ein erschopfendes und hichst lehrreiches Bild des Standes der
Frage in praktischer und tfheoretischer Beziehung, sowie auch
Hinweise darauf, in welchen Richtungen die Erzielung von Er-
folgen bei der ferneren Arbeit an der Vervollkommnung des

Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. ‘XXXVII; Band. 7. u. 8 Heft. 1900,

Stolses am wahrscheinlichsten ist. Auch hier, wie in anderen
Aeuflserungen Ast’s*) findet sich ein entschiedener Hinweis auf
die wabrscheinlich vorbandene Moglichkeit, unter den heutigen
Verhiiltnissen mit dem ruhenden Stofse gute Erfolge zu er-
zielen.

Da alles durch Zeichnungen, Aufschreibungen von Erfahrungen
und Anordnungen einer grofsen Zahl von Vereins-Verwaltungen
und Darstellungen photographischer Feinmessungen der Vorginge
an den Stofsen unter iiberrollenden Lasten belegt ist, so ist die
Darstellung eine sehr erschopfende und verlilsliche; der Bericht
dirfte zur Zeit wohl das beste Mittel zur Gewinnung vollen
Einblickes in die Eigenschaften der jetzt gebriuchlichen Stofs-
anordnungen auch des Auslandes bilden.

2. Radreifenbruch-Statistik, umfassend Briiche und
Anbriiche an Radreifen und Vollridern fiir das Rechnungs-
jahr 1897. Ausgegeben von der geschiftsfibhrenden Ver-
waltung des Vereines, Berlin, 1900. Zu beziehen von C.
W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. Preis 10 M.

*) Organ 1900, S. 192.
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3. Bericht iiber die Verhandlungen des Ausschusses fiir tech-
nische Angelegenheiten betreffend die Ueberpriifung der in
den Technischen Vereinbarungen enthaltenen Bestimmungen
iiber die Tragfihigkeit der Schienen und den
zulissigen Raddruck, nebst

I. Ermittelungen, welche unter Zugrundelegung des neuen
Belastungsschemas beimEntwerfen von Bricken-
konstruktionen erforderlich sind, und

II. Bestimmungen, welche beim Entwerfen von Loko-
motiven zu beachten sind, damit die durch das Be-
lastungsschema gegebenen Grenzen der Lastvertheilung
eingehalten werden.
Ausgegeben von der geschiftsfihrenden Verwaltung des
Vereines. Zu beziehen von C. W. Kreidel's Verlag in
Wiesbaden. Preis 9 M. '

Das stetige und rasche Anwachsen der Verkehrslasten findet
bekanntlich leider eine die Einhaltung bester wirthschaftlicher
Malfsregeln ausschliefsende Beschrinkung in dem Umstande, dafs
der vorhandene Oberbau und die ausgefiihrten eisernen Briicken,
mit milsigen Zuschligen fiir die alten Lasten berechnet, nun
eine zweckentsprechende Steigerung der Belastung der einzelnen
Achse verhindern. Zablreiche mithsame und kostspielige Ver-
stirkungen haben in dieser Richtung ausgefiihrt werden miissen,
um den Anspriichen an die Erhohung der Zugkraft der Loko-
motiven wenigstens nothdiirftig zu geniigen und dabei hat man
die Anzahl der gekuppelten Achsen doch vielfach weiter treiben
milssen, als es die Ricksicht auf moglichste Minderung der
Widerstinde fiir sich wiinschenswerth erscheinen liefs. Erschwerend
wirkte dabei noch der Umstand, dafs die Vorschriften iiber die
den Berechnungen zu Grunde zu legenden Lasten nur in ver-
‘hiltnisméifsig kleinen Gebieten einheitliche waren.

Der vorliegende Bericht bringt nun zunichst fir die ein-
zufiihrenden Belastungen die neuen Bestimmungen der Technischen
Vereinbarungen, bezieht diese dann aber auch gleich durch
-Durchfihrung mithsamer Berechnungen auf den Entwurf von
Briicken und Lokomotiven, indem fir erstere die ungiinstigsten
Laststellungen, die grofsten Biegungsmomente und die sogenannten
»Stiitzmomente« als Grundlage der Ermittelung der ungiinstigsten
Querkrifte fiir Haupt- und Quertriger angegeben werden.

Durch diese umfangreiche und verdienstliche Arbeit ist nun
die Frage der Annahme der Lasten fiir den ganzen Bereich
des Vereines deutscher Eisenbabhn-Verwaltungen auf absehbare
Zeit hinaus geklirt, und es sind auch gleich in thunlichst tber-
sichtlicher Weise diejenigen Zahlenwerthe angegeben, die fiir
das Entwerfen von Briicken und Lokomotiven unmittelbaren
Werth haben. Das Erscheinen des Berichtes ist als erhebliche
Erleichterung der Arbeit des Eisenbahn-Ingenieurs und als Mittel
zur Vereinheitlichung des ganzen Netzes lebhaft zu begriifsen.

914

Der Briickenbau, Ein Handbuch zum Gebrauche beim Entwerfen
von Briicken in Eisen, Holz und Stein, sowie beim Unter-
richte an Technischen Lehranstalten von E. Hiseler, Geh.
Hofrath und Professor an der Herzogl. Technischen Hoch-
schule in Braunschweig, in drei Theilen. Erster Theil:
Die eisernen Briicken. Vierte Lieferung*), erste Hilfte.
Braunschweig, F. Vieweg und Sohn, 1900. Preis der Lie-
ferungshiilfte 15,0 M.

Bereits bei fritherer Gelegenheit haben wir die besonderen
Vorzitge des trefflichen Werkes des bekannten Verfassers her-
vorgehoben, das so recht ein Lehrbuch fiir technische Hoch-
schulen bildet, indem es zugleich durch theoretische Vertiefung
das allgemeine Urtheil des Lernenden zu entwickeln sucht und
dabei doch die technischen Vorginge des Briickenbaues so ein-
gehend erdrtert und darstellt, dals damit auch unmittelbar beim
Entwerfen der nothige Anhalt geboten wird.

Die vorliegende Lieferung behandelt eingehend die Haupt-
triiger statisch bestimmter Triigerbriicken nach ihren geometrischen,
statischen und wirthschaftlichen Verhiltnissen. Thr hoher Werth
fir alle auf dem Gebiete Arbeitenden steht fiir uns aulser Frage,
deshalb empfehlen wir auch diesen Abschnitt des ganzen Werkes
der Beachtung unserer Leser auf das Wirmste.

Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.”)
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti.
Unione Tipografico-Editrice Torinese. Turin, Mailand, Rom, ‘
Neapel.

Heft 158. Vol III, Theil I, Cap. IV. Dampfvertheilung in
der Lokomotive von Ingenieur Luigi Errera.

Heft 159. Vol. III, Theil I, Cap. VII.
Ingenieur Stanislao Fadda.

Heft 159 bis Vol. IIT, Theil I, Cap. IV. Dampfvertheilung in
der Lokomotive von Ingenieur Luigi Errera.

Heft 160. Vol. V, Theil I, Cap. VI. Lokomotiven fiir Klein-
bahnen von Ingenieur Pietro Oppizzi.

Heft 161. Vol. V, Theil I, Cap. V. Dampf-Kleinbahnen auf
gewdhnlichen Strafsen von Ingenieur Pietro Oppizzi.

Heft 162. Vol. V, Theil I, Cap. VI. Lokomotiven fiir Klein-
bahnen von Ingenieur Pietro Oppizzi.

Heft 163. Vol. V, Theil II, Cap. XIII.
bahnen von Ingenieur I.uigi Polese.
Preis des einzelnen Heftes 1,6 Mk.

Dampfentnahme von

Neben- und Klein-

*) Organ 1897, 8. 132,

Fiir die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover.

C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden.





