Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1898. Beilage.

Beanspruchung der Schienen und Schwellen verschiedener Oberbau-Systeme durch ruhende Belastungen bei 7000 %y Raddruck.

Beilage 1.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 | 10 1 |12 13 14 15 | 18 17 | 18 19 | 20 | 21 | o2 23 | 24 | 25 26 | 21
Stirke . .
) Breite|Breite S?ese Neigung Trig- | wider- [ B | gawe | T8 | widor. | Grocsto Grolstes fiulseres Schwollen-Mitte Lastpunkt Schwellen-Ende
Post. Bezeichnung tshe | des | des ane%ei der ' heits- | . der Linge| Heite- stnln ds: Seiiwel. Bet- | Moment fiir die Be- | Inanspruchnahme | Schie-
des schwich- | [:aschen- Gewicht moment Basis °”| moment tungs- | anspruchung der der Schiene in nen- Bet- | Inan- Bet- | Inan- Bet-
Kopfes| Fufses 1 moment l moment | len-Ent- | , . Sen- Sen- S
Nr. sten anlage- J b Ji . fornune Codffi- Schiene kg/gem druck kune tungs- | spruch- June | tU8S- | spruch- en- tungs-
Oberbaues Stelle flichen o o1 cient cm kg P S | druck | nahme S | druck nahme kung druck
mm | mm | mm mm Lglm cmt cm?® cm cm cm?t cm? c Yo P % Yr Pr s Y1 v
0 n r 3
a : nach |n.Zimmer-| " nach [n.Zimmer- kglgem| T kg/gem| % 3
er Schiene der Schwelle cm Winkler mann Winkler mann kg cm 9le glgem cm glgem) kolgem cem kglgem
1 | Profil A der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (fester ] -
Stofs) . . . . . . . .. .| 1200 57 | 110 | 182 |1: 570 31,00 | 766,0 | 1203 | 81,0 [ 120,0 8034,0 | 903,0 | 100,00 : 1‘;33;? 1;‘3645 1098 1485 | 4427 1 0,33 | 0,99 | 52,4 | 043 | 1,28 | 478 | 046 | 1,39
2 9 5 2 59 . ~a -
2 ] Profil A der Kaiser Ferdmnnds-Nordbahn (schwe- _ 148931 1098 1238 | 54591 0,13 | 1,01 49,2 | 0,21 | 1,68 | 62,2 0,22 1,79
bender Stofs) . . . . . . . l1200] 57 | 110 | 132 |1: 570] 31,00 | 7660 | 1208 | 31,0 | 1200 8034,0 | 9030 | 92,60 Z ]‘ff:gz 1;2‘;;; ;g‘l’; ;g‘j 4165 | 031 | 093 1 493 | 040 [ 1,20 | 450 | 044 | 1,31
3 | Profil B der Kaiser Ferdinands-N ordbahn (8 Schwel- . o 2 |22 02| 097 | 47,0 | 020 1,62 595 | 0,1 1,72
lev auf 66 m) . . . . - 1235 57 | 110 | 150 |1: 2,60| 3523 | 877,0 | 1362 | 31,0 | 1200 5034,0 | 9030 | 92,60 g 1122?;‘:: 1148}332 zg‘; 1132‘-(’) 4017 | 030 | 090 | 476 | 039 | 1,16 | 435 | o042 | 127
4 | Profil B der Kaiser Ferdmands-Nordbahn (IISchwel- ~ ! - 0 506{ 0,12 | 0,95 458 | 0,20 | 1,57 | 57,8 | 0,21 1,67
len auf 9 m) . . . . . . . Jaess| 57 | 10 | 150 [1: 260| 3528 | 8770 | 1362 | 31,0 | 120,0| 80340 | 08,0 | se00 [ 3 | 113727 | 171877 835 1806 ) 8786°| 0,28 | 0,85 | 448 | 036 | 1,09 | 408 | o040 | 1,19
=i T ) 9
5 | Profil B der Kaiser Ferdmanda Nordbahn (mnt § HUSTRT | 142874 835 1049 1 4805 0,11 | 0,89 43,4 | 0,18 | 1,49 54,9 0,20 1,58
eisernen Querschwellen) . . 1235| 57 | 110 150 |1: 260| 3523 | 8770 | 136,2 | 26,0 [ 1200 811,5 | 44,1 | 92,60 z lff:ﬁ 113;)4233 339 1897 | 8813 [ 0,82 | 0,07 | 8510 | 044 | 1,84 | se20 | 049 | 1,46
2244 L 2 7 - .
6 | Profil D der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (11 Schwel- : 53426 ? 1261 4817 0,12 1 0,99 | 793,0 | 0,23 | 1,84 | 1140,0 0,23 | 1,86
ln auf 9 m) ) 127,0| 58 | 110 | 12,0 | 1: 260| 3534 | 951,0 | 1472 | 81,0 | 120,0| 8034,0 | 903,0 | 86,00 z 111‘;33: 181792 ;72 1235 13758 | 028 | 0,84 | 443 | 036 | 1,00 40,5 | o039 | 1,8
38 | 1452 72 5 .
7 | Profil D derKaiser Ferdinands- Nordbahn (12 Schwel 5 :96 987 | 4711| 0,11 | 0,88 | 425 | 018 | 1,46 | 53,6 0,19 1,55
len auf 9 m) . . . . . 1270 58 | 110 | 12,0 |1: 2,60| 8534 | 951,0 | 147,2 | 31,0 | 120,0| 8034,0 | 903,0 | 78,00 z }3?31% ;47;‘3123 :g?; 1206 | 3693 | 0,27 | 082 | 43,7 | 0,36 | 1,07 | 399 | o039 | 1,16
8 | Profl D der Kaiser Ferdmands Nordbahn (mll: 3 108040 958 | 43711 0,10 | 0,81\ 39,3 | 017 | 1,35 | 50,0 0,18 1,43
12 Stiick 2,7 m langen Nordb.-Schwellen auf 9 m) | 127,0| 38 | 110 | 120 | 1: 2,60| 3534 | 9510 | 1472 | 81,0 | 1850 8034,0 | 9030 | 7800 * | 172077 | 700 1169 §3717 | 0,28 | 0,83 | 27,9 | 0,32 | 0,95 | 543 | o027 | 081
103040 | 137485 | 700 934 |'4494] 0,21 0,90 | 31,5 | 026 | 1,95 | 635 | 011 | 0,85
9 | System XXV der Kaiser Ferdinands-Nordbahn . .| 1360] 60 | 120 | 180 |1: 3,00| 43,00 | 12730 | 180,8 | 81,0 | 1200 8034,0 | 9030 | s2,00| 3 | 108480 | 198256 ] 600 1069 | 3668 | 0,27 | 082 | 43,7 | 035 | 1,06 | 395 | 089 | 1,i6.
10 | System der preufsischen Staatsbahnen mit 33,4 kg § | 108480 | 153430 600 8458 | 4209] 0,10 | 0,78 | 37,9 | 0,16 | 1,80 | 481 | 0,17 | 1,38
schweren Schienen und 2,7 m langen Schwellen | 1340] 58 [ 105 | 11,0 | 1: 400{ 3340 | 1036,6'| 1540 | 26,0 | 1350] 7672,0 | 9050 | 8340 | 3 | 110221 | 186340 716 1210 | 3707 | 0,33 | 100 | 280 | 037 | 1,12| 542 | o33 | 098
, 8 | 110221 148610 | 716 965 | 4439} 0,13 | 1,06 | 33,6 | 0,28 | 1,45 | 629 | 0,16 | 1,24
11 | Profil VIIIa der preufsischen Staatsbahnen 1380 72 | 110 | 140 |1: 400| 41,00 | 18520 | 1931 | 26,0 | 1350/ 7672,0 | 9050 | 8440 | 3 111612 1 199649 | 578 1034 | 3666 | 0,32 [ 0,97 | 29,2 | 037 | 1,11 | 530 | 033 | 099
8 | 111612 | 159098 | 578 824 | 4176 | 0,13 | 1,01 | 30,1 | 07 | 1,37 | 589 | 0,23 | 101
12 | 38 kg schweres Profil der belgischen Staatsbahnen | 1250 62 | 105 | 17,0 | 6: 11,00 38,00 | 959,0 | 147,7 | 26,0 | 130,0| 27400 | 408,0 | 80,00 2 Ilg;’:‘?; 185954 716 1259 | 3677 | 0,29 | 0,87 | 62,1 | 041 | 1,24 | 1089 | 035 | 1,04
18 | 52 kg schweres Profil der belgischen Staatsbahnen o 150506 ’{6 1019 | 4183] 0,10 | 0,76 | 56,8 | 0,20 | 1,63 | 1183 0,11 0,91
(Goliath-Profil) . . . . . . . . . . . .|l1450| 72 | 135 | 170 |1: 500 52,00 | 1707,0 | 232,0 | 28,0 | 130,0| 8482,0 | 5120 | so0 | 3 | 105728 1 207908 | A56 896 | 3611] 027 080 | 51,0 | 0,37 | 1,12 850 | 0,33 | o098
| 8 | 105728 | 169930 | 456 732 | 3749] 0,08 | 0,67 | 42,0 | 0,17 | 1,32 | 854 | 0,10 | 0,83
14 | Profil P. M. der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn . .| 130,0| 60 | 180 | 140 |1: 200 88,95 | 11408 | 1640 | 20,0 | 187,5| 56250 | 750,0 | 90,00 | 3 | 119064} 207127 726 1263 18685 | 0,43 | 1,20 | 30,7 | 048 | 143 | 675 | 039 | 118
. 8 | 119064 | 165296 | 726 1008 | 4296 017 | 1,36 | 356 ) 0,23 | 1,61 | 750 | 015 | 1,17
15 | Stublschienen-Oberbau der Midland-Bahn . . .| 143,0| 67 | 67 | 180 |1: 1,78| 42,20 | 1241,0 | 1600 | 25,4 | 136,0] 4336,0 | 6830 | 91,44 | 3 | 120960 | 202400 } 756 1265 | 37141 0,32 | 0,97 | 357 | 040 | 1,9 | 71,5 | 081 | 094
8 | 120960 | 162880| 756 1018 | 4440 0,12 | 0,99 |'388 | 0,20 | 1,60 | 81,2 | 621" | 0,88
/
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Grafische Darstellung der Schienendriicke (P) Inanspruchnahme der Schienen und Schwellen,
w der Hilfsgrofsen B u.D _ | Schwellensenkungen und Bettungsdriicke
bei' verschiedenen Bettungscoéfficienten. bei verschiedenen Bettungscoéf! ficienten

fiir den Raddruck G - 7000 kg. .

: agvme[ 9601 "SupsaMmIEqUBSLY P FRIIPDEITOT P § uedip .

p-C&l Schienendriicke (P) in hg. bei einem Maximale Jnansprucknakme der Sehroellensenkungen um.[a.fl,wm]at (yr)
p (] Raddrucke G- 7000 kyfimm - 40 kg,) Schione(6)in kafgeme (1mm 20 g 10:1. ( I 01 ram.)
Im = 400 kg

kg Rgfgem

18000

000 R0
=3 4 S 3 7 & -3 4 S 8 7 8 c=3 4 5
Bettungscoéflicienten. LBettungscoéfficientern. Bettungscoéfficienlen;.
Bettungsdruck im Lasipunkt (p,) k.gl_/"?:ﬁ Mazimale I knehme der
. o . & im. Py in - ax P
Zeichenerklirung . ky/germ (fmm. =20 kg.) “ - - Schrellen im Lasipunkle (&, )in kglgem/
.Bv__EJ /,tﬂ | 2900 (lmnu-zlg.) C @/VW
/,,,,,,,. 750]9 Belg..i’taals-ﬂ. 52@/”1/ c.a-80,Sch. 2,6m. 1. - e d =P ly/qc:n./ ..V.',,...--"‘ -1110/
Pid ey eesancecpeces sove -"4"
35].2, - 4esetesssassvecas ~ ".38 LA " ’,4"” /_f.;.»"’“/ 1 600 100 v 100
, rgjgem =" | ok o :
a0 00 | e ———_—— Laris-Lyon -Mediterrannee @-90 Schm. 2,75m.lg. w0 [~ - e’ PRr 1900 | 0
25000 e e Breuls.Staatsh 334kg/my . a-834 » 270 - T o ;—.’/’:;—;.w% e — 2
e S { 200 ) S b [

200 Sy_ytgn,m . 2.82 ~ 240 ¢ 1800 &// T L e e o o=

d. Kaiser- f10e %_____./-"'/ 1100 80| I S e
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20000 |~ — o o o e 1000
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Grafische Darstellung der Schienenbie gungen.

39 kg schwere Schienen der Pa.ris-Lyon-Me‘dit-Bahn,~

52 kg schwere thienen der belgischen Staatsbahnen.
(Goliath-Oberbau) .
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38 kg schwere Schienen der bel§ischen Staatsbahnen.
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Zeicknungs-Erklirung:

—-Biequng der Schiene, wenn ein Rad iber einer Schrelle steht .

_________ " " ~ “ «  »  zmischen zrel Schroellen steht.
e
Coun \:. i_ [ — — Biegung der Schiene, wenn ein Rad iiber einer Schroelle steht.
) A /.E_ T s
_________ “ “ “ ~ v«  zmischen zwel Schellen steht.
Biegung der Schiene,mwenn ein }?ad iber einer Schroelle steht.
T ca A :
__________ . e . “ «  w  mvischen zmwei Schmellen steht.
43
Ma/Ssstad fiir dielingen 1:20.
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Organ F 4 Fertschritte d Fisenbahnwesens. 1838 Beilage . . Beilag’e 5.

- Chromnolo gische Zusammenstellung

,
der auf den Hauptlinien der Kaiser Ferdmands -Nordbahn seit dem Bestehen der Bahn zur Anwendung gekommenen '
Sc}uenenprofﬂe der maximalen Raddriicke und der Schieneninanspruchnahmen.
Hochkantiges Profil (Fester, Stofs) Altes Nordbalm-Profil (Fester Stofs) Profil St.B. (Fester Stols) - Profil A (Fester-u.schwebender Stofs)
Jakr der Einfiihrung 1837. ( Chair-Oberbay. ) ‘ Jathr der Einfiikrung 1849. Jakr der Einfiilirung 1856. Jakr dep Einfiihrung l3€€, 1870. -
Querschnittsfliche-% 159 gem Gervicht f! tm.in Eisen - 19064 ky. Querscknittsfliche« 48,150 Gericht £ Im.inLisen 21,016 ky. ) Querschnittsfliicke - 47,733 gembernicht: £ 1 m.in Eisen - 36,754 hy. Querschnittsfliche - ~ 39,505 gom Geroicht 12 Im.in Scloveilistald - 30,369 ky.
ﬁ'ayﬁel&?momelw T- 201118 fiir m’ﬁ'flersmndmwmwt_%- 35,521 fiir em. fr@hdsmmtf =610.292 fiir cm; I‘i’dersﬂzndslww-% = 105,550 fGrem. Gericht 1. tm.in Schroeil3stahl « 37,275 kg, e . Im.tn Flulisstahl - 37561 kg Gervicht v. Imv,in Flulsstahl « 31, 086kyg; ﬁugﬁex&mwnent T- 766,080 fiir om..
Img&ammmeiw]' 644,999 Fiir emv. Widerstandsmoment % = 110,351 fiir cm. TiWslalzdwnanmzt— 120,302 fiir em.
P 92 ; .y & - -
B e x ;
' ! ; : ; ; ; :
Maschine 18317, P P | Maschine 1844, | Maschine 1856. ! Maschine 1862.
,, 7 PN | Maz.Dienstgervicht. 14,6 tons Mazx. Dienstgewicht, 24,65 tons | Mz Dienstgemicht 33,45 tons Max Dienstgericht 31,45 tons
¢l . - Raddruck 30 « g L+ Reddruck 600 - - Raddruck 67 \ . Raddruck 11 -
.‘? J . Ma.t.fdﬂvdlawd/@mulg 79em. ;', : { ) 'a: I@.Sxﬁmellew fernung 93 em.. L : Mae.Schwellenentferning 95 em.. Fester Stols (1866)
S X = ; ; ) 3 : . _ ; ; [y 19, 1o .
< s ¢ Inansprucknakme in kg/gem. i Jnanspruchnakme in ky/gem. A S i T ”; s i Inansprucknahme i kg/geny. i Mazx. Schwellenentfernung 100 cm.
- ‘ ; 2 : : g - i
e i nach Winkler .. ... 12%60 .- 8 nach Winkder ... 1020 i Newtrl S \Ngehse | nach Winkler ... .. ..1089 | Tnanspruchnakme in kg/fgem:
i : o T (C-3 1429 N ah Z C-3 354 AT N S P % Zimimermann. {c-s 163 S .
; : ; na zzmmermann,{ £e8 1238 :A 6;3 ) , é j ‘ ’ nack Zimmer) C -8 1223 \ nach Rinkler 03 o
; 5 . Maschine 1844. : ) Q - 19,1, Sz 191 Maschine 1862, i A ; naclz,Zz'mmavuanw{ o8 1956
;f. 5 | Max Dienstgersicht 24,65 tons j } ' o :,-’ & | MaxDiensigericht, 3145 tons e Schroeb. Stofs(1810)
% a W v Raddruck 60 . ! : ; e P {5« Reddrack 11 - N N | 8 | Max.Sehmellenentfornung 926 em.
: ' o : 3 : ; : b N : . . 3 s |
5 ' 1; : Tnanspruchnakme in kgigem: «57 : e ; , : : : E ] _;?:c_ﬁxwz.wm}ma}zmsvﬂny/qcm/. _j " v a Tnanspruchnakme. in ky/qem.
; g = nach Winkler . 2519 & | Vi i M e poEcd . S nackWnkler...... .15 - i nach Winker . ...... 1032
v Ddien T (€3 2857 L e OSSP 5 L 7773 O H . C-3 1553 et . C-3 1475
g nach Zimmermann {[_3 2559 : ' ndimmermann C-8 1296 : nach lenlnerm.ann/{ o-8 1029
= (1. |
T
Profil B. (Schwebender Stols) Profil D. (Schwebender Stofs.) System XXV der kk.St.B.(Schwebender Blattstols)
Jahr der Einfikrung 1872. Jahr der Einfiihrung 1886. Jakr der Einfihrung 1892.
Querschnittsflicke - 4,730 gem ;Gervicht. . Im.in Sehreilsstahl = 34 960 kg. Querschnittsfliche - #4908 qom Gemicht £ fm. szlu/.'s’sta]zl =35339kg. Querschrittsfiiche = 55,0 gem/; Geicht f: Im. in Flulsstakl - 43, okg.
6'mzdw . Im.. in Flulsstahl - 35, mal.g Trigheitsmoment T« 877,490 fiir crn.. Trdghedtsmoment T~ 951, 385 iir civ; %sland.mzmnmt = 147,228 fiir em. Irigheitsmoment T 1273 fiir em; Wider stamlsmommt— = 180,82 fiir ..
- Wederstandsmoment L 35 136,18 fiir em..
.-»" F ------------------ f ------- A
_— [ e
:,.,,“.A.....v.v57v..n__..v...‘.. sy ' .

[

.
7
yr

Mt dﬁ,lb;j{zz‘;czz’/:;iif;ei Zzicfﬂlmz.. - : ﬂ;ziue’n: ”m.'dm o : Maschine 185%.
f | . A ; tgeri : & tons , ; ; 5 Mazx.Dienstgervicht 47,4 tons
. Maschine 1872. Maschine 1882, « Raddruck 695 ~ . . o 3 695
é Mux.Dienstgeroicht, 313 ¢. Max.Dienstgericht 37 ¢. ; Mit 11 Schroellen. pr. Im.. Gel.(1886) i s‘? N ; S Max. Schioellenentforning 82 an..
. Raddruck 625t “ Raddruck 69t . Maz.Schwellenentlernung 86em. P | ) Inanspruchnahme in kg/gem..
g Inanspructo. inkglycrn . transpruckn.in kgigem. : dnansprucknakme in kg/gemn. ' ' §- ' . Windlen . ses
; nach Winkler . 803 - nachWnkler P77 . S N Lo nach Wonkler . . 166 L gl , T _ (€3 119
§ nach ZZ'Inlnl’l’llldlIlb{g:; ,Z.: nach Zz’nmzelwzaan{g:; ZZ ’%J&t&_"‘—'_—;_':ﬁd& 3 nadLZilmnelmann{ g.; l;;: ‘%ﬂ%- e Sohwerﬁq_ ,_t_q(_]z.yg_____ . é?S o;ig -X—’iu‘h Zemmermant {{,‘ -8 8%
i : ?i """“i‘ S " ;3: At 12 Schwellen. Fl'ym.fel{l&w)..«__ L "."‘ ......... _@_L.QLhm-.i.tQ._..__.._i.'_.._‘?;..ﬁ__.__._.A ______ _— —
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Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1898. Beilage 7.

Tabelle I

Verzeichnis einiger beim Baue normalspuriger Gleise verwendeter Querschwellen und ihrer Dimensionen
und Verhiltnisse, soweit solche auf die statischen Berechnungen Einflufs haben.

S e t—

Dimensionen der Schwellen. Material. Querschnitt.
2 ~ ~ 3 i U
£ | Boscion der Schwell sl |3, 58 Elasti Wider- [Fe
1 . P V] - a i J
é eretelnung der Schwellen. E § g ‘:3."5 g.E s | Bezeich- .aSl Trigheits g0 4s. E%
= '2 o5 | % S : T nung. citits. | Moment | proment 10
A - R °" I ModulEv.|  Ju w
£ & © .5 .
) ==} o] w =
1 2 3 4 5 6 ! 7 8 9 10 11 12
|
1 Bayerische Staatsbahn . . . . ., . 24 125 75 50 0.66 Holz 100000 9826 | 1156 9,826
2% " » e oo« o] 26 125 75 50 0.66 “ 100000 9200 974 9.200
3 » " . 1 125_ 75 50 0,66 . 100000 8937 983 8,937
4% " " . e . ) 26 125 75 50 0.66 » 100000 8875 11094 8,875
5% | Pfélzische Bahn . . . ., . . . .| 27 125 75 50 0,66 » 100000 8329 1007,1 8,329
6 Bayerische Staatsbahn . . e ] 29 125 75 50 0,66 ” 100000 8153 948,0 8,153
7 Kaiser Ferdinands- Nordbahn .. .1 381 120 75 45 0.60 " 1000001 8034 903,0 8,034
8* | Oldenburgische Staatsbahn ., . . .| 30 125 75 50 0,66 " 100000] 17734 1031,2 7,134
9 Kaiser Ferdinands-Nordbahn, neu . .| 26 135 75 60 0.80 » 100000 7672 905,0 7,672
10* | Galizische Carl Ludwigsbahn ., . ,] 29 120 5 45 0.60 » 100000} 7464 851,0 7,464
11* | Deutsche Reichseisenbahn . . . .| 26 125 75 50 0.66 . 100000§ 7313 975,0 7313
12 Orleansbahn . . R % 125 75 50 0,66 " 100000 7031 — 7,031
13* | Kaschau- Oderbergbahn .. 25 125 75 50 0,66 " 100000 6814 811,2 6,814
14* | Mecklenburgische Friedrich Franzbahn 26,2 | 125,5| 5 50,5 | 0,67 " 100000] 6665 786 6,665
15% | Sichsische Staatsbahn . . , ., . .| 20 125 75 50 0,66 “ 100000 6303 766 6.303
15a* | Oesterreichische Siidbabn . . ., . .| 25,3 | 120 75 45 0,60 - 100000 6349 718,2 6,349
16* | Bohmische Nordbahn . . . 19 120 75 45 0,60 » 100000 5962 7244 5,962
17 Oesterreichisch-Tngarische Staatsbahn 27,5 | 125 75 50 0,66 » 100000 5629 677,1 5,629
18* ]| Main-Neckarbahn . . .. o] 20 125 75 50 0,66 » 100000 5625 750 5,625
19 Pans-LyowMlttelmeerbahn T 1Y 1375 75 62,5 0,83 “ 100000 5625 750 5,625
20 Franzosische Westbahn . . . . .] 20 130 75 55 0,73 » 100000 5625 750 5,625
21* | Niederland-Rheinbahn . . . . . .| 28 130 75 55 0,73 " 100000 5564 59,1 5,064
22% | Badische Staatsbahn. . . o] 24 120 75 45 0,60 » 100000 5550 693,8 5,550
23% | Oesterreichische Nordwestbahn .. .1 25 125 75 50 0,66 " 100000 5508 677,9 5,508
24*% | K. K, Staatsbahnen X. . .. .] 25 120 75 45 0,60 » 100000 5508 677,9 5,508
25% | Wiirttembergische Staatsbahn .. .| 25 125 75 50 0,66 » 100000 5503 635,5 5,503
26% | Oberhessische Eisenbahn . . .1 22,5 1120 75 45 0,60 » 100000 5438 689,2 5,438
27 K. Ferdinands-Nordbahn Heindl . .| 26 120 75 45 0,60 Tisen 1700000 311,5 44,1 5,2955
28% | Reichseisenbahn, P IL . . . . .| 26,3 | 185 75 60 0,80 » 1700000 301 55,6 5,117
29*% | Hessische Ludwigsbahn . . . . .} 25 125 75 50 0,66 Holz 100000 4988 595 4,988
80* | Reichseisenbahn, Pf. I . . . . . .| 24 125 75 50 0, 66 Eisen 1700000 282 — 4,794
31 Englische Midlandbahn, . . . . . 25,4 | 136 75 61 0 813 Holz 100000 4336 683 4,336
32 Englische Siidwestbahn . . . . .| 25 137 75 62 0, 826 » 100000 4069 651 4,069
33 Localbahn-Schwelle Galiz, . . . .| 20 115 75 40 0,53 » 2100000 4050 550 4,05
34 Breat-Schwelle . . ] 27 125 5 50 0,66 Eisen 1700000 235 36,6 3,995
35 Kaiser Ferdin, Nordbahn Localbahn .| 20 115 75 40 0,53 Holz 100000 38974 542 3,974
36 Ponsard-Schwelle I . . . , . . .| 26,9135 75 60 0,80 Eisen 1700000 223 61 38,7910
37 Bayerische Eisenschwelle . . . ., .| 24 125 75 50 0,66 » 1700000 212 33,9 3,604
38* | Ungarische Staatsbahn . . . . . .] 20 110 75 35 0,46 Holz 100000 3582 472,6 3,582
39 Belgische Staatsbahn I. , . . . .| 28 180 75 55 0,73 . 100000 3482 512 3,482
40%* | Haarmann-Schwelle . ., , . . . .| 25 125 75 50 0,66 Lisen 1700000 186 48 3,162 .
41 Belgische Staatsbahn IT ., . . . .| 26 130 75 55 0,73 Holx 100000 2740 408 2,74
42%% | Hannoverische Staatsbahn. . . . .| 25 120 75 45 0,60 Kisen 1700000 149 36 2,533
43 Schwelle Syst. Post.. . oo o] 25 125 75 50 0,66 ” 1700000 142,6 27,8 2,424
44%* | Bergisch-Mirkische Bahn I A 1 120 75 45 0,60 " 1700000 132 35,2 2,244
45%% Im. . . .12 110 75 35 0,46 » 1700000 132 35,2 2,244
46 Pousard Schwelle II . NP 1) 120 75 45 0,60 » 1700000 123 38,0 2,091
47** | Bergisch-Markische Bahn III .. . 238 110 75 35 0,46 » 1700000 119 31,9 2,023
48%* | Rheinische Bahn . . . oo ] 22 1125 75 37,5 | 0,50 » 1700000 7 20,7 1,309
49** | Hessische Ludwigsbahn . . , . .| 22 120 5 45 0,60 ” 1700000 73 17,7 1,241
50 Ponsard-Schwelle IT . ., . . . .] 22 125 75 50 0,66 » 1700000 69 27,0 1,173
51%%| Lazar-Schwelle . . ., . . . . .| 22 110 (E) 35 0,46 " 1700000 b4 11,0 0,918

* Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1890.
** Lehwald und Riese, Der Eiserne Oberbau.

Beilage 7. 1
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Tabelle Ilea.

Berechnete Einsenkungen, Bettungsdriicke und Biegungsmomente fiir die 22 cmn breite,
nur theilweise gestopfte Schwelle (¢ = s).

Mﬁ

S ——— T |

_§_§ Qj o Einsenkungsordinaten. Bettungsdriicke, “erthvolrjxD. g
~° g ] g —_ —
EX2lE T v | §s
A ol B S 22| In der Am Last-| An dem Am Last-| An dem g4
CECH Sl . a g 3 Anmerkung.
TEE [n.a 5| Mite Yu punkte Ende Db punkte Ende R g &
Sas | |8 S = ~ s < i
A E '%_E Yo in cm. yr ’ W in kg. pr n 2 oig g+
EE |E | inem in em. l in em. in kg. in kg. < = =
oS¢ |= | — A
1 2 | 3 4 4a 5 | 6 7 8 9 10 | 11 12 13
(Far € = 3.
115] 0,1914 P ' 0.1944 P| 0,1982 P| 0,1668 P| 0,583 P| 0,595 P| 0500P] 5045 66 9360 P
25<10% | 3 1{125] 0,1516, | 0,1548 , | 0,1669 , | 0,1175, | 0464, | 0501, | 0352, | 5991 72 | 11050,
135| 0,1233, | 0,1253, | 01493, | 0,0812, | 0376, | 0448, | 0244, | 6698 75 | 12340,
|
115] 0,029, | 0,1939, | 0,1940, | 0,756, | 0.382, | 0582, | 0527, | 5154 68 | 9600,
4<10% | 3 {{125] o0,1559, | 01571, | 0,1598, | 0.1203, | 0471, | 0479, | 0388, | 6258} 76 | 11510,
135] 0,1308, | 0,1316, | 0,191, | 00953, | 0395, | 0417, | 0,286, | 7189/ 80 | 13060,
115] o,1926, | 0,1931, | 0,1925, | 0,1794, | 0579, | 0577, | 0,538, | 5195| 68 | 9700,
6<108 | 38 125] 0,1561,, 0,1567 ,, | 0,1573 , | 0,1348 , 0,470 ,, 0472, 0,404 ,, 6357 | 77 | 11740,
135 0,1819, 01824, | 0,1858, | 0,1020, | 0,897, | 0,406, | 0306, | 7391 83 | 13440,
15| o,1921, | 071924, | 0,918, | 0,1816, | 0577, | 0575, | 0545, | 5218| 69 | 9700,
8><10¢ | 314|125 0,558, @ 0,1562, | 0,1559, | 0,1380, | 0,469, | 0468, | 0414, | 6414| 77 [ 11880,
135| 0,1319, 0,322, | 0,1333, | 0,1062, | 0,397, | 0,400, | 0319, | 7457| 83 | 13690,
115| 0,918, 011920, | 0,1913, | 0,1830, | 0576, | 0,574, | 0549, | 5227) 69 | 9810,
105100 | 3 {|125| 01554, | 0,1857, | 0,1551, | 0,1402, | 0467, = 0465, | 0421, 6447| 78 | 11980,
135| 0,1317, | 01319, | 0,1321, | 0,1091, | 0396, | 08396, | 0327, | 7570| 85 | 13870,
L5
(Fir € = 8. So .
22§
115] 0,0661P | 0,0704 P | 0,0791 P| 00555 P| 0,563 P; 0,633 P| 0,444 P] 11378| 56 8920 P o ﬁ:g
o<10° | 8 !|125]| 0,479, | 0.0519, | 00703, | 00348, | 0,415, | 0562, | 0278, | 14224 65 | 10260, E_ &
135| 00349, | 00370, | 0,0664, | 00195, | 0296, | 0531, | 0,156, | 15060| 63 | 11130, SE3
' = o #
TH
115| 0,0709, | 00726, | 00753, | 0,0608, | 0581, | 0602, | 0486, | 13280 65 | 9240, 2R
4x<108 | 81| 125| 00553, | 00570, | 00642, | 00418, | 0456, | 0513, | 0334, | 15576| 70 | 10840, o N
. 5
135] 0,0440, | 0,450, | 00583, | 0,0278, | 0,360, | 0,466, | 0222, | 17152 72 [ 12030, 2908
B
T
o 8 8
115| 0,0720, | 00729, | 00740, | 00632, | 0583, | 0592, | 0506, | 13513| 66 | 9410, 528
e><10° | 8 !|125| 00573, | 00583, | 0,0620, | 00449, | 0466, | 0496, | 0359, { 16129| 73 | 11130, 5 g
135] 0,0470, | 0,476, | 00552, | 00314, | 0381, | 0442, | 0251, | 18116| 76 | 12460, 284E
OF®
] 115] 00723, | 00729, | 00733, | 00646, | 0,583, | 0586, | 0517, | 13641| 67 | 9500, g & 3
g><10¢ | 8 1| 125| 0,0583, | 0.0588, | 0.0609, | 00468, | 0470, | 0487, | 0375, | 16420 75 | 11330, =23
| 135] 0,0483, | 00487, | 00535, | 0,0337, | 0890, | 0428, | 0270, | 18961 79 | 12770, 285
(=] o
— 0
] 115| 00724, | 0.0728, | 00729, | 0.0656, | 0,582, | 0383, | 0525, | 13717} 67 | 9380, ER-
10><10* | 8 11125] 0,0584, | 00589, | 0,0601, | 0,048t , 0.471 ., 0,481 ,, 0,385, | 16638 | 76 | 11460 ,
l 135] 00489, | 00492, | 0,0524, | 0,0353, | 0394, | 0419, | 0282, | 19084} 80 | 12090,
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Tabelle IIb.

Berechnete Einsenkungen, Bettungsdriicke und Biegungsmomente fiir die 22 c¢in breite,
auf die ganze Liinge gestopfte Schwelle,

— R S

ggé . f «. .| Einsenkungsordinaten. Bettungsdriicke. Werth VOID,D' E
! % g 'g g _ =,
25302 |ge v | g8
222 15% F5] Inder |Am Last-| An dem | In der |Am Last-| An dem £ =
33 18- 8. . . . o g Z Anmerkung.
sEE |18 |T=| Mite punkte Ende Mitte punkte Ende < S . 25
£5S | |22 3 .3 g 3
g22|5 25| ¥ yr w Po pr » 2 == i
o g‘q § Z&E| inem. | inem | inem in kg. | in kg. in kg. - ‘ = © =
1 2 | 3 4 5 6 T8 9 10 |11 12 13
(Far € = 3.)
115] 0,0683 P| 0,1548 P 0,1847 P| 0,206 P} 0,4624 | 05541 P| 6460 | 85 9230 P
2><10® | 3{|125} 0,0789 , | 0,1416 , | 0,1336 , | 0,2367 , | 0,4248 , | 0,4008, | 7060 | 85 | 11240,
{ 135] 0,0863 , | 0,1362, | 0,0907 , | 0,2589 ,, | 0,4086 , | 0,2721, | 7340 | 82 | 12580,
115} 0,0882 , | 0,1456, | 0,1736,, | 0,2646 ,, | 0,4368 , | 0,5208 , | 6870 | 90 8670 ,
4><10°| 31i125] 00934, | 0,1321,, | 0,1858, | 0,2802, | 0,3963 , | 0,4074, | 7570 | 91 | 11100,
135] 0,0985 , | 0,1248 ,, | 0,1012, | 0,2965 , | 0,3744 , | 0,3036, | 8010 | 90 | 12960,
115 0,0983 , | 0,1419 ,, | 0,1655 , | 0,2949 ,, | 0,4257 , | 0,4965 , | 7050 | 92 8320 ,,
6><108 | 3 { 1251 0,1000 , | 0,1286, | 0,1345, | 0,3000, | 0,3858 , | 0,4035, | 7780 | 94 | 10930,
135] 0,1028 , | 0,1207 ,, | 0,1048 , | 0,3084 , | 0,3621, | 0,3144, | 8290 | 938 | 13080,
115] 0,1045 , | 0,1397 , | 0,1600, | 0,31385, | 0,4191, | 0,4800, 1 7160 | 94 8090 ,,
8<10°| 3 l 125] 0,1039 ,, | 0,1269 , | 0,1330 , | 0,3117, | 0,3807 , | 0,3990, | 7880 | 95 | 10800,
135 0,1051 , | 0,1187, | 0,1067 , | 0,3153, | 0,3561 , | 0,3201, | 8420 | 94 | 13150,
115] 0,1087 , | 0,1884 , | 0,1559 , | 0,3261, | 0,4152, | 0,4677, | 7230 | 95 7920 ,
10<108 | 3 { 125 0,1065 , | 0,1258,, | 0,1317, | 0,3195, | 03774, | 0,3951, | 7950 | 96 | 10700,
135] 0,1065 , | 0,1174, | 0,1078, | 0,3195, | 0,3522 , | 0,3234, | 8520 | 95 | 13190,
Fur € = 8. 2=
( 8.) §§ :
115] 0,0131 P| 0,0665 P| 0,0683 P| 0,1048 P| 0,5320 P| 0,5464 P| 15040 | 74 9530 P P 5
2x<10°] 8 [ 125] 0,0178 , | 0,0633 , | 0,0424 , | 0,1424 , | 0,5064 , | 0,3392, | 15800 | 72 | 10860, § E'g‘
135 0,0198 , | 0,0629 , | 0,0230, | 0,1584, | 0,5032 , | 0,2721, | 15900 | 67 | 11500, g gg
s Qo
115] o0,0222 , | 0,060 , | 00701, | 0,2646 , | 0,4368, | 0,5208 , | 16670 | 82 9400 ,, éi g
4><108] 8 {(125] 0,0268, | 0,0553 , | 0,0488 , | 0.2144 , | 0,4424, | 0,3904, | 18080 | 82 | 11210, SEY
l 185] 0,0295 , | 00537 , | 0,0816 , | 0,2360 , | 0,4296 , | 0,1840, | 18620 | 78 | 123850, 3 =
o -'E g
115 0,0269 , | 0.0573, | 0.0687, | 0.2152, | 0,4584 , | 0,5496 , | 17450 | 86 | 9140, piol-
6<10°| 8 { 125] 0,0807 , | 0.0528 .. | 0,0504 ., | 0.2456 , | 0,4184 , | 0,4032, } 19120 | 87 | 11230, E-E 2
135] 0,0333 , | 0,0502 , | 0,0349 , | 0.2664 , | 0,4016 , | 0,2528 , | 19920 | 84 | 12670, S83
&} g @w
115] 0,0801 , | 0,0558,, | 0,067 . | 0,2408, | 0,4464 , | 0,5368 , | 17920 | 88 8920 ,, £%8
8108 | 8 l 125] 0.0830 ,, | 0,0508 , | 0.0509 . | 0,2640 ., | 0,4064 ., | 0,4072, | 19690 | 89 | 11190, = c
135] 0,0854 , | 0,0483 , | 0,0366 , | 0,2832 , | 0,3864 , | 0,2792 , | 20700 | 87 | 12830, 5
58%
115} 0,0824 ,, | 0,0549 , | 0,0656 , | 0,2592 , | 0,4892, | 05248 , | 18210 | 90 8730 ., R
10><10% | 8! |125] 0.0346 , | 0,0498, | 0,0509 ., | 0,2768 , | 0,3984 , | 0.4072, | 20080 | 91 | 11120,
135 0,0366 ,, | 0,0471, | 0,0877, | 0.2928 . | 0,3768 , | 0,.2928 , | 21230 | 89 | 12940,
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Tabelle Ille.

Berechnete Einsenkungen, Bettungsdriicke und Biegungsmomente fiir die 26 cie breite,
nur theilweise gestopfte Schwelle (¢ = s).

‘
- - r
gé 2 - Einsenkungsordinaten. Bettungsdriicke, “erthvoII;D. g
.18 o = —_
MR e v oy =
2ialE |ss v §¢
2 7 §,§” agoN In der Am Last-| An dem Am Last-| An dem g ] Anmerkung
B e 2 3 .
2EZIQ a2 2 Mitte Yu unkte Ende P punkte Ende 45 8§ . Ry
£EZ|a7 |2 P 3 |Ps] b3 1
EEE %g Yo in cm. Yr W in kg. Pr 2 2|5 g =
gc% g T2l in em. in em. | in cm. in kg. in kg. < |z 2
1 2 3 4 4a 5 6 7 8 9 10 11 12 13
(Fiir € = 3.)
115 0,1642 P| 0,1689 P| 01389 P| 0,493 P| 0507 P| 0417 P| 5920| 66 | 9290 P
2x<10° | 3 { 125 } 0,1263 Pl 0,1297 , | 0,1433 , | 0,0965, | 0,389, | 0,430, | 0289, | 6980 72 | 10930,
185 0,1036 , | 0,1292, | 0,0658, | 0,311, | 0388, | 0,196, | 7740| 73 | 12160,
l 115 0,1642, | 01648, | 0,1471, | 0,493, | 0,494, | 0441, | 6070| 68 | 9550,
4><10¢ | 8 ] 125 } 0,1815 ,, { 0,1328 ,, | 0,1364, | 0,073, | 0398, | 0,409, | 0322, | 7330| 75 | 11410,
185 0,1106 ,, | 0,1194 , | 0,080, | 0332, | 0,358, | 0234, | s3s0| so | 12890,
115 0,1637, | 0,1634, | 0,1506, | 0,491, [ 0490, | 0,462, | 6120| 68 | 9660,
6<10° | 3 { 125 } 0,1321 ,, { 0,328, | 0,1339, | 0,122, | 0,398, | o402, | 0337, 7470| 77 | 11640,
185 0,1119 , | 0,157, | 0,0841, | 0336, | 0347, | 0252, | se40| 82 | 13290,
115 0,1631, | 0,1616, | 0,1526, | 0,489, | 0485, | 0,458, | 6150| 69 | 9730,
$<108 | 3 { 125 } 0,1820 , [ 0,1824 , | 0,1326 , | 0,1152, | 0,397, | 0398, | 0346, | 7540] 77 | 11800,
135 0,1120, | 0,1187, | 0,0878, | 0,336, | 0341, | 0,263, | 8800| 84 | 18540,
| 115 0,627, | 0,1622 , | 0,540, | 0,488, | 0487, | 0,462, | 6170 69 | 9780,
105<10° | 8 {[125 } 0,1317 ,, { 0,1320, | 0,1318 , | 0.1173, | 0,396, | 0395, | 0352, | 7590| 78 | 11910,
l 135 0,1118, | 0,1125, | 0,0905, 0,335, 0,337, 0,271 ,, 8890 84 | 13740,
Fir € = 8. gf
S H
S 9
15 0,0587 P| 0,0680 | 0,0456 P| 0,470 P| 0,544 P| 0,365 P| 14710| 62 | 8830 P o E
2108 | 8 { 125 [ 0,0383 P { 0,0422 , | 0,0612, | 0,0277, | 0338, | 0,490, | o222, | 16340| 63 | 10100, g Eg.
135 0,0290 , | 0,0584 , | 0,0144, | 02382, | 0467, | 0115, | 17120 61 | 10880, s gfg-
- QO
Ee
115 0,0612,, | 0,0643 , | 0,0505, | 0,489, | 0514, | 0,404, | 15550| 65 | 9170, ge g
4><108 | 8 { 125 l0,0457 » { 0,0475 , | 0,0553 , | 0,0341, | 0,380, | 0442, | 0273, | 18080| 70 | 10700, Y
185 0,0368 , | 0,0511, | 0,0228, | 0,294, | 0409, | 0,178, | 19570 70 | 11940, e 2 1
Bag
wEE
115 0,0617 ,, | 00630, | 00527, | 0.494, | 0504, | 0422, | 15870| 66 | 9340, %g =l
6x<10° | 8 { 125 } 0,0479 ,, { 0,0490 ,, | 0,0582, | 0,0870, | 0,392, | 0426, | 0,296, | 18800| 72 | 11020, £ g
135 0,0395 , | 0,0477, | 00254, | 0,316, | 0382, | 0,203, | 20960 75 | 11290, S QE
O'zw
=2
1), 0,0617, | 0,0628, | 0,0540, | 0494, | 0498, | 0432, | 16050| 67 | 9450, EEY:
8108 | 8 {125 [ 0,0488 ,, : 0,0495 , | 0,0520, | 0,037, | 0,396, | 0416, | 0,310, | 19230| 74 | 11210, =
135 0,0407 , | 0,0460, | 0,0274, | 0,326, | 0,368, | 0,219, | 21740| 77 | 12580, 252
=R
s ) 0,0616 , | 0,0619, | 0,049, | 0,493, | 0,495, | 0,439, | 16160| 68 | 9520, R
10<10° | 8 [ 125 [ 0,0495 ,, { 0,0498 , | 00513, | 0,0899, | 0,398, | 0410, | 0,319, | 19490] 75 | 11360,
135 - ] 0,0418 , | 0,0450 ,, | 0,0289, | 0330, | 0360, | 0281, | 22220 79 | 12830,




Tabelle IIId.

Berechnete Einsenkungen, Bettungsdriicke und Biegungsmomente fiir die 26 cin breite,
auf die ganze Liinge gestopfte Schwelle.

m
m—§ N e -| Einsenkungsordinaten. Bettungsdriicke, Werth V?,D' g
=] s o= _ £ ]
= o T 3 = FEREN
~4 gfﬂ é @ c yr 5 £
226 |3SZ5] Inder |Am Last-| An dem | In der |Am Last-| An dem E £
g3 |87 8 e . . o g 2 Anmerkung.
222 |%9s = Miite punkte Ende Mitte punkte Ende + S, 28
s .= o = ~ <
E g i: %D é _,_B. Yo Yr Yt Do Pr f 24 g QQQ. i =)
g5 |8 F&| inem in cm. in em. in kg. in kg. in kg. = 1 =° 2
& 2 = 2]
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
(Fir € = 3.)
115 0,0533 P} 0,1334 P| 0,1575 P] 0,160 P| 0,400 P| 0473 P| 7500 84 9330 P
2><10° | 341125} 0,0633, | 0,1226 , | 0,115, § 0,190, | 0,368, | 0335, | 8160 | 84 | 11230,
135 0,0695, | 0,186, { 0,0737, | 0,208, | 0356, | 0221, ] 8430 | so | 12450,
115 0,0708 ,, | 0,1248, | 0,1496, | 0,212, | 0374, | 0449, | so010| 89 | ss20,
4<10° | 3{|125] 0,0764, | 0,183, | 0,1150,, | 0,229, | 0,340, | 0345, | 8830 | 91 | 11160,
135] 0,0814,, | 0,1077,, | 0,0839, | 0244, | 0,323, | 0252, | 9290 | ss | 12890,
115} 0,0798, | 0,1212, | 0,1429, | 0239, | 0364, | 0429, ] 8250 | 92 | 8460,
6><10% ) 31 (125} 0,0824, | 0,1099, | 0,1144 , | 0247, | 0330, | 0348, | 9100 | 94 | 11010,
135 0,0857 ,, | 0,1084, | 0,0876, | 0,257, | 0810, | 0263, | 9670 | 92 | 13040,
115} 00854, | 0,1193, | 0,1381, | 0256, | 0,358, | 0414, | 8380 | 93 | s320,
8><108 | 3 { 125 0,0860,, | 0,1083, | 0,1183,, | 0258, | 0,325, [ 0340, | 9240 | 95 | 10880,
135 0,0879, | 0,1014, | 0,0894, | 0,264, | 0304, | 0268, | 9860 | 94 | 13110,
115 0,0893 ,, | 0,1179, | 0,1845,, | 0,268, | 0354, | 0403, ]| 8480 | 95 | s050,
10><10° | 3 ' 125 0,0885 , | 0,1071, | 0,123, | 0,266, | 0,321, | 0337, | 9340 | 96 | 10780,
135 0,0892, | 0,1001, | 0,095 , | 0267, | 0300, | 0271, | 9990 | 95 | 13160,
LD
(F ir € = 8.) 5 ': .
ne g
115] 0,0090 P| 0,058 P| 0,0567 P| 0,072 | 0,464P| 0454 D] 17240 | 72 | 9510 P P
2108 | 8 { 125 0,0128 , | 00557, | 0,039, | 0,102, | 0446, | 0271, | 17950 | 69 | 10700, g ﬂi,
185] 0,0142,, | 0,0557, | 0,0172,, | 0,113, | 0446, | 0,188, | 17950 | 64 | 11240, S 23
g0 F
[ 115] 0,017 , | 0,0519, | 0,0594, | 0,136, | 0,415, | 0,475, | 19270 | 81 9470, 2 g
4108 | 8 l 125 0,0211 ,, | 0,0481, | 0,0404, | 0,169, | 0,385, | 0323, | 20790 | 8o | 11170, 50R
135 0,0234 ,, | 00470, | 0,0253, | 0,187, | 0376, | 0202, | 21280 | 76 | 12180, o
S8
115] 0,0212, | 0,0494, | 0,0588, | 0,170, | 0384, | 0470, | 20240 | 85 | 9260, gl
6><10° | 8 ‘ 125] 0,0247 , | 0,0452 , | 0,0422, | 0,198, | 0350, | 0,328, | 22120 | 85 | 11230, 232
135] 0,0270,, | 0,0436, | 0,0285, | 0,216, | 0334, | 0228, | 22040 | 82 | 12550, Z2=
SER
= .
115] 0,0239, | 0,048 , | 0,0576, | 0,191, | 0384, | 0,461, | 20830 | 87 | 9050, 558
8108 | 8 { 125] 0,0258 ,, | 0,0437 , | 0,0429, | 0206, | 0350, | 0,343, | 22880 | s8s | 11220, -
135 0,0290 , | 0,0417, | 0,0302,, | 0232, | 0334, [ 0242, | 23980 | 85 | 12740, &%
RS &
! —_—
115] 0,026 , | 0,0470,, = 00565, | 0,208, | 0376, | 0452, | 21280 | 89 | sst0, gz
10<10° | 8 { 125] 0,0283 , | 0,0427, | 0,0431. | 0,226, | 0342, | 0345, | 23420 | 90 | 11170,
135 0,002, | 0,0406 , ' 0,0312, | 0,241, | 0,325, | 0250. | 24630 | 88 | 12850,




VI

Tabelle IVa.

Berechnete Einsenkungen, Bettungsdriicke und Biegungsmomente fiir die 30 cne breite,
nur theilweise gestopfte Schiene (¢ = s).

|

EE 2 be Einsenkungsordinaten. Bettungsdriicke. Werth von D. E
LN g 83 D="— -
gEq02 52 | w | 5%
27T g BT In der Am Last-| An dem Am Last-| An dem g2 .
CECE . a g £ |Anmerkung.
252 Y g2 = Mitte Yu punkte | Ende Du punkte Ende £ | S s 8
2Zele” 2% 2 |Bx)| BE
2&= | =z Yo in em. Yr /] in kg. pr n g |1=2= 3+ ‘
- @ in cm. in em in cm in kg in kg = :D = |
5@ |= ' ' 7 ' = A ‘
1 2 3 4 4a H ‘ 6 7 8 9 10 11 12 13
Fur C = 3.
115] 0,1886 I | 0,1420 P| 0,1475 P| 0,1186 P| 0426 P 0,442PFP| 0,356 P| 6779 65 9230 P
2><10° | 8 { 195] 0,108, | 0,113, | 0,1259 , | 0.0813, | 0,334, | 0378, | 0244, | 7943| 70 10820,
135] 0,0856, | 00877, | 0,114, | 0,0339, | 0,257, | 0263, | 0343, | 8741} 72 } 12000,
115] 01413, | o01425, | 0,143¢, | 01262, | 0427, | 0430, 0879, | 6973} 67 | 9300,
4x<10° | 3 { 125) 0,135, | 01149, | 0,1192. | 00913, | 0345, | 0358, | 0274, | 8389) 74 | 11820,
135| 00942, | 00051, | 0,1048., | 00656, | 0285, | 0314, | 0,197, | 9342) 78 | 12740,

15| 01415, | 0,1421, | 01419, | 0,1205, | 0426, | 0426, | 0388, | 7047] 68 | 9620,
6><10° | 31 |125| o144, |o,1152, | 0,1167, | 00958, | 0346, | 0350. | 0287, 1 8569) 76 {11560,
135| 00062, | 00067, | 051013, | 0.0711 . | 0290, | 0304, | 0213, | 9871} 81 | 13150,

15| 01412, | 01416, | 01412, | 0,1314, | 0425, | 0424, | 0394, 7082) 68 | 9700,
8<10° | 31| 125] 01145, | 01150, | 01154, | 00986, | 0345, | 0346, | 0,296, 8665) 77 | 11720,
135| 00968, | 00971 . | 00994, | 00745, | 0291, | 0298, | 0223, |10060 83 | 13410,

15| o410, | o412, | 01408, | 0,327, | 0424, | 0422, 0398, | 7102) 67 } 9750,
105<10° | 31 |125| 01144, | o147, | 01146, | 01005, | 0344, | 0344, | 0301, | 8726| 78 | 11830,
135] 00968, | 00970, | 00982, | 00770, | 0201, | 0204, | 0,281, |10183| 83 | 13620,

LS
(Fiir € = 8) =
oo |
=g 5
115] 0,0455 P | 0,0501 P | 0,0599 P| 0,0384 P| 0,401 P| 0,479 P| 0307 P| 16861| 61 | 8750 P o 'ﬁ &
2x10% | 8 l 125| 0,013, | 0,0352, | 0,0545 , | 0,0226, | 0282, | 0,436, | 0,137, 18348 61 | 9970, 5 LR
135| 00212, | 00232, | 00524, | 00108, ] 0,185, | 0,419, | 0,086, 19084 | 59 | 10660, 323
: ‘ ~SE
15| 0,0509, | 00528, | 0,0563, | 0,0430, | 0,422, | 0450, | 0,354, 17762 | 64 | 9110, -éi ‘5’,
4<10° | 8 { 125] 0,086, | 0,0405, | 0,0488, | 0,0286, | 0,324, | 0390, | 0229, 20492{ 68 | 10600, 3R
135| 0,0208, | 0,0808, | 0,0451, | 0,0179, | 0246, | 0,361, | 0,143, 22173 1| 68 | 11650 , p-:)
E-1E
g
115 00523, | 00534, | 00550, | 0,0450, | 0,427, | 0450, | 0,360, | 18182) 66 9280 ,, ‘;’ i "2
6x<10° | s 1]125] 00410, | 00421, | 00467, | 00312, | 0357, | 0374, 0249, 21413| 71 | 10910, ‘é’é g
135| 0,0329, | 00336, | 00421, | 00210, | 0269, | 0337, | 0168, 23753 | 73 | 12110, S 9=
OE®
115] 00528, | 00535, | 0,0543, | 00463, | 0428. | 0,434, | 0,370, 18416 | 66 | 9400, § ©8
ax<10® | 8!|125| 0.0419, | 00427, | 00456, | 00328, | 0341, | 0365, | 0262, | 21930 73 | 11120, & ~§
135| 00343, | 00348, | 0,0406, | 00229, | 0278, | 0825, | 0,183, 24630 | 76 | 12440, o §.§
REg
115| 00530, | 00535, | 00539, [ 00471, | 0428, | 0,431, | 0377, | 18553 67 | 9480, s 3
105<i0® | 8 1|125] 00424, | 00430, [ 00449, | 0,0839. | 0344, | 0359, | 0271, | 22271 74 | 11270,
135| 0,0851, | 0,0855, | 0,0896, | 0,0242. 0274, | 0317, | 0,193, | 25252 78 | 12670,




VII

Tabelle IVa.

Berechnete Einsenkungen, Bettungsdriicke und Biegungsmomente fiir die 30 ¢ breite,
auf die ganze Liinge gestopfte Schwelle.

|
|

(] . . .

,,E . |- | .| Einsenkungsordinaten. Bettungsdriicke. Werthvolx;D. g

o ~ = o = <

':"'U'? K =S D=-T' =,

258 |E lec Y S 3
Bow|5S'a2] In der | Am Last-| An dem In der |Am Last-| An dem g =

529 | o 270 . o £ 32 Anmerkung.
SE.8 Q= =2 Mite punkte Ende Mitte punkte Ende o S . z o

FEEE B = == Sk

sesls 22| » yr w Po pr iz g |==] &~

53“ ;é Fﬁ inen. | inem. | imem. | inkg. | in kg. | in kg. - 'ED .

1 2 | 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
Far € = 3.

115] 0,0429 P| 0,1176 P | 0,1876 P| 0,1287 P} 0,3528 P} 0,4110 P| 8300 | 82 | 9400 P
125] 0,0518 , | 0,1086, | 0,051 , | 0,1554, | 0,3258, | 0,2853, | 9210 | 82 | 11210,
185] 00573, | 0,1055, | 0,0613, | 0,1719, | 0,3165, | 0,1839, | 9480 | 78 | 12320,

2><10% ] 3

115] 0,0584 , | 0,1094 , | 0,1315, | 0,1752, | 0,3282, | 0,3945 , | 9140 | 88 | 8940,
125 0,0642 , | 0,0995, | 0,0095, | 0,1926 ,, | 0,2985, | 0,2985, | 10050 | 89 | 11190,
135 0,0689 , | 0,0946 , | 0,0713, | 0,2067, | 0,2838, | 0,2139 , | 10570 | 87 | 12810,

4><10%] 3

6><10° | 814|125 0,0697, | 0,0962, | 0,0994, | 0,2091, | 02886, | 0,2982, | 10400 | 92 | 11060,

135| 0,0731 , | 0,0907 , | 0,0749, | 0,2193, | 02721, | 0,2247, | 11030 | 90 | 12990,

115] 00717, | 0,1042, | 01217, | 02151, | 0,3126 , | 0,3651 , | 9600 | 92 | 8340,
125 | 0,0731 , | 0,0944, | 0,0987, | 0,2193, | 0.2832, | 0,2961, | 10590 | 94 | 10940,
135| 0,0752 , | 0,0887 , | 0,0768, | 0,2256 , | 0,2661 , | 02304, | 11270 | 92 | 13080,

8108 | 3

{115 0,0665 , | 0,1060 , | 0,1259 , | 0,1995, | 0,3180, | 03777, | 9430 | 91 | 8390,

115{ 0,0753, | 0,1029 ., | 0,1177, } 0,2259 ., | 0,3087 , | 0.3531., | 9720 | 94 8120 ,,
10><10° | 31 |125] 0,0754 , | 0,0934, | 0,0979, | 0,2262, | 0,2802, | 02087, | 10710 | 95 | 10850,
135} 0,0766 , | 0,0874 ., | 00779, | 0,2298 , | 02622 ,, | 0,2337 , | 11440 | 94 | 13130,
Far C = 8. ‘é‘ 2
( 8. §§ :
115] 0,0062 P| 0,0517 P| 0,0480 P| 0,0496 P| 0.4136 P| 0,3840 P| 19340 | 70 9450 P ; =5
2><108 | 8 { 5] 0,0098 , | 0,0501, | 0,0277 ., | 0.0744, | 0,4008 , | 02216 ., | 19960 | 66 | 10550, g g—g,
135] 0,0102 , | 0,0502, | 0,0131, | 0,0816, | 0,4016, | 0,1048 , | 19920 | 60 | 11000, g EE
[=IK~}
115] 0,0134, | 0,0459 ., | 0,0513, | 0,1072, | 0,3642, | 0,4104, | 21790 | 79 9500 ,, ét 2
4><10% | 8 { 125} 0,0170, | 0,0428 ,, | 0,0341, | 01860, | 0,3424 , | 0,2728 , | 23360 | 78 | 11100, SgA
135] 0,0189 , | 0,0420 , | 00207, | 0,1512, | 0,3360, | 0,1656 , | 23810 | 74 | 12010, a2
B2y
115] 0,0171,, | 0,0435, | 0,0512, | 0,1368, | 0,3480 , | 0.4096 . | 22990 | 83 9340 ,, gt .5 3
6<108 | 8 { 125 0,0203 , | 0,0400, | 0,0361, | 0,1624, | 0.3200, | 0,2888 , | 25000 | 83 | 11220, g5 2
135] 0,0224 , | 0,0387, | 0,0238 . | 0,1792, | 0,3096 , | 0,1904 ., | 25890 | 80 | 12430, S8z
[} =R
115] 00196, | 0,0421, | 0,0505, | 0,1568, | 0,3368 , | 0.4040, | 23750 | 86 9160 ,, ,§ 130 8
8108 | 8 { 125] 0,0223, | 0,0385, | 0,0869 , | 0,1784 , | 0,3080, | 0,2952 , | 25970 | 86 | 11230, g4 §
135] 00243, | 0,0369, | 0,0254, | 0,1944, | 0,2952, | 0,2032, | 27100 | 83 | 12630, » 55
BEd
115 0,0214, | 0,0413, | 0,0496 , | 0,1712, | 0,3304, | 0,3968 , | 24210 | 88 8120 ,, 23
10><108 | 8 { 125 | 0,0237 , | 0,0376 , | 0,0373, | 0,1896 , | 0,3008 , | 0,2984 , | 26600 | 89 | 11220,
135] 0,0255 , | 0,0358 , | 0,0265, | 0,2040, | 0,2864, | 0.2120, | 27930 | 86 | 12790,




VIII

Tabelle V.

Bettungsdriicke und Biegungsmomente der Quer-

a) Fiir die gleichformig auf die ganze

RN e e ]

Characteristik Linge I =115 cm. ‘Lin ge 1
des
Querschnittes Breite b = 22 cm. Breite b = 26 cm. Breite b = 30 cm. Breite b = 22 cm.
und des 7 | ; —
Materiales : }
Do Dr m y Do D, D Po Dr i ) Do Pr y 23
BT u ' M M M
kg kg kq kg kg l kg kg gy kg kg kg kg
2><10° 0,86 | 1,94 | 2,33 || 38,766 || 0,67 | 1,68 | 1,99 || 39,186 || 0,54 | 1,48 | 1,72 || 39,480 || 0,99 | 1,78 | 1,68 47,208
43<10° 1,11 | 1,83 | 2,19 || 36,414 || 0,89 | 1,57 | 1,88 || 87,044 || 0,73 | 1,38 | 1,66 || 87,548 || 1,18 | 1,66 | 1,71 || 46,620
65<10° 1,23 | 1,79 | 2,08 || 34,944 || 1,00 1,58 | 1,80 || 35,532 || 0,84 | 1,33 | 1,58 || 86,078 || 1,26 | 1,62 | 1,69 || 45,906
8><108 1,32 | 1,76 | 202 || 33,978 || 1,07 | 1,50 | 1,74 || 84,566 || 0,90 | 1,31 | 1,53 || 35,028 || 1,31 | 1,60 | 1,67 || 45,360
10><10°% - 1,37} 1,74 | 1,96 33,264 1,12 | 1,48 | 1,69 33,810 0,951 1,29 | 1,48 34,104 1,34 1,67 | 1,66 44,940

b) Fiir die theilweise unterstopfte Schwelle

M

Characteristik Léinge I = 115 cm. Linge 1
des
Querschnittes Breite b = 22 cm. Breite b = 26 cm. Breite b = 30 cm. Breite b = 22 c¢m.
und des
Materiales
. p .
product B, | LT Y M | P B M | P | P u | | | ® M
kg kg kg kg kg kg kg kg kg kg kg kg
25<10° , 2,44 | 2,50 | 2,10 || 39,312 {| 2,07 | 2,13 | 1,75 || 39,018 || 1,79 | 1,86 | 1,49 || 38,766 || 1,95 | 2,10 | 1,48 || 46,410
43<10° 244 | 2,44 | 2,21 || 40,320 || 2,07 | 2,07 | 1,85 || 40,110 || 1,79 | 1,81 | 1,59 || 39,900 || 1,98 | 2,01 | 1,63 || 48,342
\
63<108 2,43 | 2,43 | 2,16 [| 40,740 [| 2,06 | 2,06 | 1,94 || 40,572 || 1,79 | 1,79 | 1,63 || 40,404 || 1,07 | 1,08 | 1,70 49,308
83<108 242 | 2,42 | 2,20 || 41,034 || 2,05 | 2,04 | 1,92 || 40,866 || 1,78 | 1,78 | 1,65 || 40,740 || 1,97 | 1,96 | 1,74 || 49,806
103<10° 242 | 2,42 | 2,30 || 41,202 || 2,05 | 2,04 | 1,94 || 41,076 || 1,78 | 1,77 | 1,67 || 40,950 }| 1,96 | 1,95 | 1,77 || 50,318

Maximal-
Bettungsdruck
von 2 kg
und dariiber.

Maximal-
Bettungsdruck
von
1,5—2 kg.




Tabelle V.

schwellen bei einem Schienendrucke von 4,2 Tonnen.

Léinge gestopfte Schwelle fiir

= 3.

= 125 cm.

Linge I = 135 cm.

Breite b = 26 cm.

Breite b = 30 cm.

Breite b = 22 cm.

Breite b = 26 cm.

Breite b = 30 cm.

Po Pr f 24 M Do | Dr | § ] M Po pr »m M Po Pr m M Do Dr i M
kg | kg f kg kg | kg | ke kg | kg 1 kg kg | kg kg kg i kg | kg

0,80 1,54 |1.41|| 47,166 | 0,65| 1,37| 1,20| 47,082 |[1,08 | 1,71 [1,14| 52,836 | 0,87 | 1,49 0,93 52,290 | 0,72| 1,32| 0,79| 51,744
0,96] 1,43 1,45 | 46,372 | 0,81| 1,25 1,25| 46,998 |[1,24| 1,56 [1,27 || 54432 | 102 1,35 | 1,06| 54,138 | 0,87 1,19] 0,90 53,802
1,04] 1,39 | 1,44 | 46,242 | 0,87 1,21 | 1,25 | 46,452 | 1,30 | 1,52 (1,321| 54,936 | 1,08| 1,30| 1,10| 54,768 | 0,92 1,14 | 0,94 | 54,558
1,08 1,37 | 1,43 | 45,696 | 0.92| 1,19| 1,23 | 45,948 |[1,32| 1,49 [1,34]] 55,230 | 1,11 | 1,27| 1,12 | 55,062 | 0,95 | 1,12] 0,97 | 54,936
1.12] 1,85 [ 1,41 | 45,276 | 0,95 | 1,17] 1,23 45,570 |[1,33] 1,48 [1,36 || 55,398 | 112! 1,26 1,14 55,372 | 0,96{ 1,10] 0,98 | 55,146

(beiderseits der Schiene auf die Linge s) fir C = 3.

= 125 cm.

Linge I =135 ¢cm,

Breite b = 26 c¢m.

Breite b = 30 c¢m.

Breite b = 22 cm.

Breite b = 26 cm.

Breite b = 30 cm.

! _
b | e | | a | | n a oo | B g e (B m ) g | P | | B | gy
kg | kg 1 kg * kg | kg ; kg kg | kg | kg kg | kg | kg kg | kg | kg
1,63| 1,80 (1,21 || 45,906 || 1,40{ 1,58 [ 1,02!| 45,444 ||1,58] 1,88 [1,02|| 51,828 |l 1,30| 1,63(0,88]| 51,072 | 1,10 1,44 | 0,68 | 50,400

(1,67 1,72(1,35|| 47,922 || 1.45| 1,50 | 1,15|| 47,544 ||1,66] 1,75|1,20|| 54,852 | 1.31| 1,50 | 0,98]| 54,138 | 1,20| 1,32} 0,83| 53,508
1,67] 1,69 1,41 1| 48,888 | 1,45/ 147 1,21 | 48,552 |/ 1,67] 1,71 11,2811 56,448 | 1,41| 1,46 1,06 | 53,818 | 1,22| 1,28 0,89 55,230
1,67] 1.67|1,43 ]| 49,560 | 1,45| 1,45 1,24 | 49,224 || 1,67| 1,68 1,34 ]| 57,498 | 1,41| 1,48 |1,10 | 56,868 | 1,22| 1,25| 0,94 | 56,322
1,66] 1,66 1,48 || 50,022 | 1:44] 1,44 1,27 | '49,686 |1 1,66| 1,66 |1,371| 58,254 | 1,411 1,41 (1,04 | 57,708 | 1,22 1,24 | 0,07 57,204

| e

Beilage 7.




LA

Schaulinien der Schwelleneinsenkungen.

Gruppe A: Theilweise unterstopfte Schwelle.

Z;n €= 3. 7 {’%

v 4?5 et
-_-_L__- 74r15. §:2 ' Schi <
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Gruppe B: Auf die ganze Liinge unterstopfte Schwelle,
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A. Graphische Darstellung der Senkungen der theilweise
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Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1898, Beilage 8.

Diagramme der Einsenkungen der Schienenenden und des Pflockes, bei Befahrung des Stofses

durch einen Zug.
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Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1898.

Beilage 9.

Zusammenstellung der von den Congrefsmitgliedern eingelangten Beantwortungen
des Fragebogens.

Im nachfolgenden sind die wichtigsten Daten aus den
eingelangten Beantwortungen unseres Fragebogens zusammen-
gestellt.

Wir mochten aber vorher den beziiglichen Verwaltungen.

fir die Sorgfalt danken, welche sie diesen Beantwortungen
gewidmet haben,

Vorbemerkungen.

1. Kennzeichnung der in Betracht kommenden
Eisenbahnlinien. — Der vorliegende Fragebogen bezieht
sich nur auf solche Eisenbahnlinien, auf welchen in regel-
mifsigem Betriebe Zige mit mehr als 50 km/St. Fahr-
geschwindigkeit verkehren.

1. Bezeichnung der Strecken.

1. Bezeichnung der Linie oder Liniengruppe.

Die Linie oder die Linien der Gruppe, fir welche
die folgenden Angaben gelten, sind entsprechend zu

benennen,
2. Gleisanzahl.

Fiir jede Linie ist anzugeben, ob sie ein-, zwei- oder

mehrgleisig ist,
3. Linge.

Ferner ist die Betriebslinge der Linie anzugeben,

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Betriebslinge:
472,7 km; hiervon: eingleisige 85,6 km; (18%0); zwei-
gleisige 387,1 km (82%%).

Privilegirte osterr.-ungar, Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft., — DBetriebslinge: 706 %m: hiervon: ein-
gleisige 316,6 km (45%); zweigleisige 389,4 km (55%).

OesterreichischeSidbahn. — Betriebslinge: 1 695,5
Fm, hiervon: eingleisige 1014,6 km (60%); zweigleisige
680,9 km (40%b).

Adriatisches Netz der italienischen Sitdbahn, —
Betriebslinge: 2835 km; hiervon: eingleisige 2188 Lm
(77%); zweigleisige 647 km (23%o).

Italienische Mittelmeerbahn. — Betriebslinge:
2432,9 km; hiervon: eingleisige 1446,8 km (59,5%);
zweigleisige 986,1 km (40,5%o).

Beilage 9.

Franziosische Staatsbahnen. — Betriebslinge:
2356 km; hiervon: eingleisige 1951,9 km (83%); zwei-
gleisige 404,1 km (17%).

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, —
862 km; hiervon: zweigleisige 854 km (99%);
gleisige 8 km (1%).

Franzosische Siidbahn, — Betriebsliinge: 476 km;
hiervon: zweigleisige 476 km (100%).

Eisenbahn Paris-Orléans, — Betriebslinge: 582 km;
hiervon: zweigleisige 582 km (100%).

(Die Bahnverwaltung theilt iiberdies in dem Begleit-
schreiben zur Beantwortung des Fragebogens mit, dafls auf
ihrem ganzen Netze eine Geschwindigkeit von mindestens 55 kme

Betriebslinge:
ein-

zuldssig ist).

Franzosische Nordbahn, — Betriebslinge: 594 Am;
hiervon: zweigleisige 594 km (100%).

Franzosische Westbahn, — Betriebslinge: 4530,9
Em: hiervon: cingleisige 2683,6 km (59%); zwei-
gleisige 1847,3 km (41%).

Belgische Staatsbahnen, — Betriebslinge: 763,3 kne;
hiervon: zweigleisige 763,3 Am (100 o).

Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft.
linge: 28,8 km; hiervon: zweigleisige 28,8 km (100%).

Egyptische Eisenbahnen, — Betriebslinge 828 km;
hiervon: eingleisige 585 km (71%); zweigleisige 243 /m
(29%).

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
-— Betriebsliinge: 1286,7 Jm; hiervon: eingleisige 149,4km
(11,6%0); zweigleisige 1137,3 km (88,4%).

Betriebs-

I1. Beanspruchung der Bahn.

1. Gattung der Ziige.

Die Zuggattungen, welche auf der Bahn verkehren,
sind anzugeben: Exprels-, Schnell-, Personen-, Gemischte-, Eil-
giiter-, Fracht- u. s, w. Ziige; ferner: Sonderziige fir Personen,
Specialziige fiir gewisse Frachtgattungen (Schiefer, Kalk, Steine,
Kohlen, Erze, Ritben u. s. w.).

Siehe 3.



2. Durchsechnittliche Zusammensetzung der Zugsgarnituren
und Bauart der Fahrbetriebsmittel.

Fir jede Zuggattung ist eine Skizze der betreffenden
Zugsgarnitur zu geben, aus welcher die durchschnittliche
Zusammensetzung des Zuges, die betreffenden Bruttogewichte,
Achsbelastungen, Radstinde u. s, w. zu ersehen sein soll.

Siehe Beilage 10.

Welche ist die Bauart der Fahrbetriebsmittel fiir
Schnellziige ?

a) Locomotiven: Feste Vorderachsen oder Drehgestelle,
Lage der Achsen zur Feuerbiichse, Zahl und Lage der Dampf-
cylinder (aufsen, innen).

Kaiser TFerdinands-Nordbahn, — Drehgestelle,
Triebachse vor, Kuppelachse unter der Feuerbiichse, zwei
aulsen liegende Dampfcylinder,

Privilegirte osterr.-ungar, Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft., — Verschiebbare Laufachse vor- und riick-
wiirts, letztere unter der Feuerbiichse, Trieb- und Kuppel-
achse vor der Feuerbiichse, zwei aufsen liegende Dampf-
cylinder.

Oesterrcichische Stidbahn. — Drehgestelle, zwei
gekuppelte Achsen, die letzte liegt unter der Feuerbiichse,
zwei Dampfeylinder aulsen,

Gotthard-Bahn, — Drei Typen: 1. Drehgestelle,
drei gekuppelte Achsen, die letzte unter der Feuerbiichse;
2. Drehgestelle, zwei gekuppelte Achsen, die letzte hinter
der Feuerbiichse; 3. drei gekuppelte Achsen, die letzte unter
der Feuerbiichse.

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

Die Locomotiven der anderen zwei Typen haben zwei
aufsenliegende Dampfeylinder.

Adriatisches Netz der italienischen Siidbahn, —
Drei Typen: 1. Eine vordere Laufachse, Triebachse vor,
Kuppelachse unter der Feuerbiichse; 2. Drehgestelle, Trieb-
und Kuppelachse wie ad 1; 3. drei gekuppelte Achsen. (Lage
der Cylinder nicht angegeben).

Franzosische Staatsbahnen., — Feste Vorderachse,
zwei gekuppelte Achsen, alle Achsen vor der Feuerbiichse,
zwei aufsen liegende Dampfcylinder vor der ersten Achse.,

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, — Seit Winter 1893
bis 1894 sind bei Schnellziigen nur umgestaltete l.ocomotiven
mit Drehgestellen in Verwendung, Dieselben besitzen
zwei gekuppelte Achsen, cine vor, die anderc hinter der
Feuerbiichse, und zwei auflsen liegende Dampfcylinder (Revue
géncérale, Januar 1894, Baudry, ,.Ueber Umgestaltung der
Schnellzugslocomotiven in solche mit Drehgestellen.)

Franzisische Sitdbahn, — Eine vordere Laufachse
mit einem Spiel von 16 mm und mit Gleitflichen von 1/16
Neigung, zwei gekuppelte Achsen, die eine vor, die andere
hinter der Feuerbiichse. Zwei aufsen liegende Dampf-
cylinder, nahezu in der halben Entfernung zwischen Vorder-
und Mittelachse.

1I

Eisenbahn Paris-Orléans. — Locomotiven ohne
Drehgestelle.  Die vordere und hintere Achse besitzen ge-
neigte Gleitflichen, welche eine seitliche Verschiebung dieser
Achsen gestatten. Die zwei mittleren Achsen sind gekuppelt.

Zumeist zwei aulsen liegende Dampfcylinder.

Franzosische Nordbahn. — Drehgestell und zwei
gekuppelte Achsen, und zwar die Triebachse vor, die Kuppel-
achse hinter, bei einigen Typen unter der Feuerbiichse.

Bei den meisten Typen sind zwei, bei zwei Verbund-
Maschinentypen vier Dampfcylinder vorhanden.

Franzosische Westbahn, — Seit 1889 Locomotiven
mit Drehgestellen. zwischen dic gekuppelten Rider herab-
reichender Feuerbiichse und inneren itber dem Drehgestelle

befindlichen Dampfcylindern. ‘
Belgische Staatsbahnen., — Zwei Typen: 1. Auf

den im Niveau liegenden Linien: eine verschiebbare Vorder-
achse, zwei gekuppelte Achsen, und eine unter der Feuer-
‘biichse liegende hintere Laufachse, zwei innen liegende
Dampfeylinder; 2. auf Linien mit starken Neigungeﬁ: eine
verschiebbare Vorderachse, drei gekuppelte Achsen, von denen
die letzte unter der Feuerbiichse liegt, zwei innen liegende
Dampfeylinder.

Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft, — Dreh-
gestelle, zwei gekuppelte Achsen, zwei innen liegende Dampf-
cylinder,

Egyptische Eisenbahnen. — Eine vordere Lauf-
achse und zwei gekuppelte Achsen, von denen die Triebachse
vor, die Kuppelachse unter der Feuerbiichse liegt.

Russische Staatsbahnen (Petersburg- Warschau),
— Verbund-Locomotiven mit Drehgestell, zwischen den beiden
gekuppelten Achsen liegender Feuerbiichse und zwei hufsen-
liegenden Dampfeylindern.

b) Personenwagen: Achsenzahl und Radstand, — feste
Achsen, Lenkachsen oder Drchgestelle —, Construction und
Material der Riider, Federanordnung.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Zwei Typen:
1. Dreiachsige Intercommunicationswagen, Radstand 4,5 + 4,5
= 9, Lenkachsen, verschiebbare Mittelachse; 2. zw eiachsige
Radstand 4,74—35,5 m, feste
Achsen, Beide Typen besitzen schweilseiserne Speichenriider
und Blattfedern mit regulirbaren Stiitzen, 1

Privilegirte oOsterr,-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Drei Typen: 1. Zweiachsige Wagen mit
um 20 mm nach jeder Secite verschiebbaren Achsen, Rad-
stand 4,9—5,2 m: 2. zweiachsige Wagen mit Lenkachsen,
Radstand = 5,5 m; 3. dreiachsige Wagen mit Lenkachsen;
Radstand 3,5 4 3,5 = 7 m. Schweilseiserne Scheiben- oder
Speichenriider, oder gegossene und iiberprelste Radscheiben
aus Martin-Flulseisen. Radreifen aus Martinstahl. Alle Wagen
sind an den Tragfedern (Blattfedern) mittelst ovaler Ringe
oder Kettenglieder mit etwa 45 Neigung gegen die Horizontale
aufgehiingt.

Intercommunicationswagen,



III

Oesterreichische Sidbahn., — Zwei Typen:
1. Zweiachsige Wagen mit festen Achsen, Radstand 4,8 m;
2. Zweiachsige Wagen mit freien Lenkachsen, Radstand 5,7 s,
schmiedeeiserne Speichenrider oder Scheibenrider mit Gufs-
stahlachsen und Gufsstahl-Radreifen. Die Tragfedern sind
in Gehiingen angeordnet, welche Spannkloben besitzen.

Franzisische Staatsbahnen. — Zwei Typen: 1. Fir
zwei Exprefsziige der Linie Chartres-Bordeaux: vierachsige
Wagen mit Drehgestellen; Abstand derselben = 11 m; Ent-
fernung der Achsen der Drehgestelle == 2,4 m; 2. fir alle
anderen Zige und Linien: Zweiachsige Wagen mit festen
Achsen, Radstand 3,75 m. Gegossene Scheibenriider (Angaben
tiber Federnanordnung fehlen),

Franzoésische Sidbahn, — Alle Personenwagen sind
zwelachsig; Radstand 4,5--5,8 m. Die Achsen sind fest;
die Achsbiichse hat jedoch in der Achsgabel ein Spiel nach
der Seite und nach der Linge. Vollrider mit aufgezogenem
Radreifen. Die Achsen und Riider sind aus Eisen, die Rad-
reifen aus Stahl. Die Aufhiingefedern sind heiderseits auf
den Achsbiichsen angebracht und durch Verbindungsstangen
am Rahmen befestigt.

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

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

Franzosische Westbahn, — Die Personenwagen
haben durchweg zwei feste Achsen. Der Radstand betrigt
im Allgemeinen 3,76 m, bei neueren Wagen 5,5 und 5,9 m.
Scheibenrdder aus Eisen, Radreifen und Achsen aus Stall.
Die tiber den Schmierbiichsen- befestigten Federn sind mit
den Wagen durch schiefe Gehiinge verbunden.

Belgische Staatsbahnen. — Zwei Typen: 1. Drei-
achsige Wagen, Radstand 8,5 4 3,5 = 7 m; 2. vierachsige
Wagen mit zwei Drehgestellen. Abstand der letzteren 9,1 .
Radstand der Drehgestelle = 2,2 m. Speichenriider oder
Scheibenriider aus gewelltem Blech, Radreifen aus Stahl. Die
dreiachsigen Wagen besitzten gewohnliche Blattfedern; zwischen
den Rabmen und Kasten derselben sind Kautschukplatten
eingelegt.

Die Federhingung der Drehschemelwagen ist senkrecht
auf die Lingsachse der Wagen angeordnet.

Hollindische Eisenbahn-Gesecllschaft, — Zwei
Typen: 1. dreiachsige Wagen mit Scitengang; Gesammtrad-
stand == 8m: 2. dreiachsige Wagen, Gesammtradstand = 7.

Lgyptische Eisenbahnen. — Zwei Typen: 1, Zwei-
achsige Wagen, Radstand == 3,35 sm; 2, dreiachsige Wagen,
Radstand == 8,05 4~ 3,05 = 6,1 bhis 3,5 - 8,5 = 7 m.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Fiir Schnellziige sind keine besonderen Wagen vorhanden.
Die in den Schnellziigen laufenden Personenwagen sind drei-

achsig; der Radstand ist 3,202 + 3,202 = 6,404, m. Eiserne
Speichenriider. Gewdhnliche Federhiingung,

c) Art der Kuppelung.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Schrauben-
kuppelung mit Sicherheitshaken, (Nach den technischen Ver-
einbarungen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.)

Privilegirte osterr.-ungar, Staats-Eisenbahn-
Gescllschaft, — Alle neueren Locomotiven besitzen federnde
Schraubenkuppelung,.

Die Verbindung der ilteren Wagen erfolgt durch Schrau-
benkuppelung nach Vercinsnormale und zwei Nothketten, bei
den neuecren Wagen ohne Nothketten mittels der Schrauben-
und Scheerenkuppelung,

Oesterreichische Siidbahn, — Schraubenkuppeln
und Nothketten,

Franzosische Staatsbahnen. — Kuppelung mit zwei
Sicherheitsketten.

Franzosische Siidbalin, — Gewdhnliche Kuappelung
mit zwei Sicherheitsketten, Die Wagen sind mit vier ge-
federten Buffern verschen.

Eisenbahn Paris-Orléans., — Kuppelung mittels
Spannvorrichtung, welche auf eine Zugfeder von 2,400 Lg
urspriinglicher Spannung wirkt.

Franzosische Westbahn, — Die Wagen tragen zwei
gefederte Stolsbuffer, und sind mit Hilfe einer auf eine Zug-
feder wirkenden Schraubenkuppel verbunden; aufserdem sind
sic an jedem Fnde mit zwei Sicherheitsketten versehen.

Belgische Staatsbalhnen, — Gewdhnliche Kuppelung
mit zwei Sicherheitsketten, Die Zug- und Stolsfedern sind
Blattfedern,

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

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

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

Durchschnittliche, thatsiichliche Fahrgeschwindigkeit in

km/St.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

Im Gesammt-
Durchschnitt V.,

Je nach den einzelnen
Linien.

Sehnellziige . 49,5 bis 64,0 km 57,1 km
Sonder-Schnellziige 48,0 ,, 56,2 ,, 52,9 ,,
Personenziige 34,2 ,, 40,1 ,, 38,6 .,
Sonder-Personenziige . 34,2 ,, 40,1 ,, 38,9 ,,
Giitereilziige 30,9 ,, 329 ,, 31,5 ,,
Gitterziige 18,1 ,, 21,8 ,, 19,2 ,,
Kohlenziige ... 181, 21,8 . 19,8 |,

1*



Privilegirte osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-

Gesellschaft,
Je nach den einzelnen Im Gesammt-
Linien. Durchschnitt V.
Orient-Exprelsziige 58 km 58 lmn
Schnellziige . . . 45 bis 61 km —
Personenziige . . . 35 ,, 45 ,, —
Local-Personenziige . 30 ,, 35 ,, —
Omnibusziige . . . 26 ,, 26 km
Gemischte Zige . . 28 ,, 28 .,
Gitereilzige . . . 20, 36 Lm —
Giterziige . . . . 20, 28, —

Oesterreichische Siidbahn,

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

Schnellziige . . . 37 bis 56 km -—
Personenziige . . . 29 ,, 41 ., —

Gemischte Ziuge . 23 ,, 40, —
Giitereilziige 16 ,, 29 ,, —_
Giiterziige . . . . 14 ,, 29 ,, —

Adriatisches Netz der italicnischen Sidbahn,

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

je nach den einzelnen  im Gesammt-

Strecken, Durchschnitt V,
Schnellziige . . . . 39 bis 65 km 64,5 km
Directe Ziige . . . 34, 56, 47,5 ,,
Halbdirecte Ziige . 30 ,, 46 ,, —
Omnibusziige . . . 24 ., 37 . —
Gemischte Zige . . 21, 30, 25.4 I'm
Giiterziige mit Personen-
beforderung . 16 ,. 31 ,, 21,5 ,,
Giiterziige 10 ,, 21 ,, 16,2 ,,
Franzosische Staatsbahnen,

Schnellziige . . 60 ki

Omnibuszige . . . . . .

Gemischte Zige . . . 47,5 ,,

Leichte Zige . . . . . . .

Giterziige . . . . . . . . 20

Franzosische Siidbahn,

Schnellzige . . . . . . . T7km

Exprefsziige . . . . . 68 .

Omnibusziige. . . . . . . 58 ..

Gemischte Zige . . . . . 50

Gitterziige . . . . . . . 30,

Eisenbahn Paris-Orléans.
Schuellziige . . 75 km

Exprels-Omnibus- und gemischte
Zige . . . .+ . . .
Giterziige . .

50—60 &m
25 kwm

Franzosische Nordbahn, — Die mittlere Geschwin-
digkeit der Ziige wihrend der Fahrt crreicht in der Strecke
Creil-Amiens 88 km und sinkt in der Strecke Boulogne-Calais
auf 65 km/Std.

Iv

Franzosische Westbahn.

Schnellzige . . . . . 70—75km
Exprefszige . . . . . 65—70,
Omnibuszige . . . . 45—60 ..
Gemischte Zige . . . . 40—50 ,,
Giitereilzige . . . . . 50—60 .,
Beschleunigte Giiterziige 30—40 ,
Gewohnliche Giiterziige . 20—30 .,

Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft, |

Expreflszige . . . . . 66 km

Directe Ziige . 63,5 ,,

Gewohnliche Personenziige . 46,3 ,, einschl,
Leichte Omnibusziige . 26,5 ,, ]Aufenthalt.

Egyptische Eisenbahnen.

Je nach den einzelnen Im Gesammt-

Linien. Durchschnitt V.
Exprefsziige 38—60 51,7
Russische Staatsbahnen.,
Exprefs- und Schuellziige . . . 54 km |
Post- und Omnibusziige 42
Gemischte Zige . . ... 33,
Gitter-, Militiir-, Arbeiter- und
Transmissionsziige. . . . . 25

Anzahl der jibrlichen Fahrten nach jeder Richtung:
bei doppelgleisiger Bahn: Anzahl der jihrlichen Fahrten
(von ... bis...) auf Gleis I; Anzahl der jiahrlichen Fahrten
zuriick auf Gleis IL

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

Bezeichnet fiir irgend eine Strecke und Zuggattung:

k == dic Gleislinge in ke,

2z = die durchschnittliche Anzahl Ziige, welche die

Gleislinge % befahren haben,

» = die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit,
so findet man fir eine Anzahl verschiedener Strecken
die Gesammt-Durchschittswerthe :

7 hX v(z ..7»)
X (k)

Kaiser Ferdinands-Nordbahn.

X(z.k.o)

7 -t
und V = S0

Je nach den einzelnen Im Gesammt-

Linien, Durchschnitt Z,
Schnellziige . 1460—2190 1531 (17,5%b)
Sonder-Schuellziige 11—57 45 (0,5%0)
Personenziige . . . . 1555—4380 1807 (20,6%0)
Sonder-Personenziige . 18—54 44 (0,5%0)
Gittereilziige . . . . 0-—1460 964 (11,0%)
Giterzige . . . . . 1530—1959 1675 (19,1%)
Kohlenziige . 0—3289 2692 (30,8%)

8758 (100 %)



Privilegirte osterr.-ungar, Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft,

Die Strecken Punkt I haben ganz
durchfahren:

~ -

je nach den einzelnen  im Gesammt-

Linien. Durchschnitt Z.
Schneliziige 0—1682 927 (20,4%b)
Personenziige . 730—4239 1523 (33,6%)
Omnibusziige 0—1220 93  (2,0%)
Gemischte Ziige 0—365 18 (0,4%)
Gitterzitge 889—4552 1976 (43,6%)

4537 (100 %)
Aulserdem haben diese Strecken theilweise durchfahren:

Schnellziige 0—393 Durchschnitt
Personenziige 0—3184 kann aus
Omnibusziige . . . . 0—1919 den Angaben
Gemischte Ziige . 0—730 nicht berechnet
Giiterziige 0—6013 werden,

Adriatisches Netz der italienischen Siidbahn.

Je nach den einzelnen Im Gesammt-

Linien, Durchschnitt Z,
Schaellziige 0—730 139 (2,5%)
Directe Ziige . 730 —1460 1044 (19,1%)
Spec, Personcnziige 2—71 22 (0,4%)
Omnibus- und halb directe
Zige 730—4380 1859 (34,1%,)
Gemischte Zige . . 0—2555 755 (18,9%)
Giiterziige mit Personen-
beforderung . . . 0—874 180 (3,3%)
Giiterziige . . 155—3410 1004 (18,4%b)
Spec. Gitterziige . 21—1306 451 (8,3%)

5454 (100 %)

Franzosische Staatsbahnen. — Je nach den einzelnen

Strecken im Ganzen 2227 bis 16709 Ziige. Beziiglich der
Trennung nach Zuggattungen keine Angaben.

Franzosische Sitdbahn. — Im Jahre 1893 sind auf
der Linic Bordeaux-Cette zwischen Bordeaux und Langon
ungefiihr 7 400 Zige in jeder Richtung befordert worden,

Eisenbahn Paris-Orléans, — Jedes der beiden Gleise
wird durchschnittlich von 10950 Zigen im Jahre befahren.

Franzosische Westbahn.

Je nach den einzelnen Im Gesammt-

Strecken. Durchschnitt Z.
Schnellziige 730—4380 2054 (6,6%0)
Exprelszige 1825—6935 3581 (11,5%)
Directe Ziige . 365—9855 3938 (12,6%)
Omnibusziige . 1460—12045 3982 (12,8%)
Leichte Ziige (Trains
légers) 0—8030 3563 (11,5%)
Packetziige , 365—4380 2258 (7,3%)
Giterziige . 2190—17520 11756 (37,7%o)
31132 (100 %/9)

Aulserdem haben Facultativ-Giiterziige verkehrt, deren
Zahl nicht angegeben wurde,

Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft,
Gesammt-Durchnitt Z.
3650 (21,75%)
3650 (21,75%b)
3650 (21,75%)
2190 (13,05%)
2555 (15,2 %)
1095 (6,5 %)
16790 (100 %) -

Exprelszug . . . .
Directe Personenziige .
Gewohnliche Persounenziige
Leichte Omnibusziige
Gittereilztige . . . . . .
Giiterziige

Egyptische Eisenbahnen.

Je nach den einzelnen Im Gesammt-

Linien, Durchschnitt Z.
Exprelsziige . 182—1065 665

Die Zugzahl fir die stiirkst befahrenen Streckentheile
hat im Jahre 1893 betragen:

Exprefszige . . . . . . , . 212—1065
Omnibusziige 509—2052
Gemischte Ziige 365—380

Gitterziige . . . . . . . . 455—4412

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
Im Jahre 1893 haben verkehrt:

Hof-, Separat-Exprels-Dienstziige . 322
Exprelsziige . 1273
Post- und Omnibusziige 5252
Gemischte Zige . . . . . 1095

Giiter-, Militiir-, Arbeiter- und Transmissionsziige 32736
40678

4. Beanspruchung der Bahn durch Bremsen.

Den vorstehenden Notizen sind Angaben anzuschlielsen
itber die durchschnittlichen Weglingen, welche bei jeder
Fahrt mit gebremsten Réddern zuriickgelegt werden, sammt
der durchschnittlichen Anzahl und dem Gewichte der gebremsten
Achsen,

Franzosische Stidbahn. — Es halten im Mittel:
Schnellziige alle 50 km, Exprelsziige alle 20 km, Omnibus-
und gemischte Ziige alle 6 km und Giterziige alle 9 L.
Um einen Personenzug zum Stillstand zu bringen, miissen die
Bremsen auf etwa 500 e, bei den gemischten und Giiterziigen
auf etwa 800 m vor jedem Stillstande wirken, Schnell-, Exprefs-
und Omnibusziige sind mit continuirlichen Bremsen versehen.
Gemischte und Giiterziige haben einschl. Tender 6 gebremste
Achsen.

Franziosische Westbahn, — Die Schiencnabnutzung
ist auf jenen Bahnhofen, wosclbst alle Ziige anhalten, im
Mittel zweimal und im Maximum vier- bis sechsmal so
grols, als in der currenten Bahn, und die mittlere Abnutzung
im currenten Gleise etwa 75 bis 80 mm auf 100 000 Ziige.



I1I. Anlage der Bahn.

1. Schienen.
Anzugeben sind:

Profil (breitbasige Schicne, symmetrische, unsymme-
trische, Doppelkopfschiene).

Trigheitsmoment , J emt
. J
Widerstandsmoment 7 cm®
1
Linge der Schiene . Lm
Hohe der Schienc h mm
e =
' g H /1 I, mm
vio Y[ _ i Lage der neutralen Achse 7 mm
L= :
Gewicht fiir das laufende Meter in kg . . . G
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.
J. -1-7— L. h. h. l2. G.
ls.
9

Breitbasige 951 147{ }127 64,62 62,38 35,3

12,5

Privilegirte oOsterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-

Gesellschaft)
J. —I{ L. k. l. 12, G.
1.
Breitbasige 863 135 9 125 64 61 33
Oesterrcichische Siidbahn,
dJ. —I— L. . I. 12, G.
h.
Breitbasige 934 143,53 10 128 65,1 62,9 34

Gotthard-Bahn

J. 1{ L. h W L G

1640 222 12 145 71,1 73,9 46

Breithasige, Profil IV
4 bAl Iva7
Tunnelschiene .

1780 241 12 147 73,0 74,0 48

Adriatisches Netz der italicnischen Sidbahn,

J. % L. h h. la. G.
Breitbasige, 1. Type 1008 151,7 9 130 66,46 63,54 36
. 2. 965 148 12 125 65 60 36

Italienische Mittelmeerbahn.,

J.
J. — L. h. . L. G.
Breitbasige, Prof. A, b, ’ ' :
Type Nr. 2,1 FC Gl
und V¢ . ., ., 1008 151,7[ 9% 130 66,46 63,54 36
12
Breitbasi.e, Prof. B, 6 l
Type M) . 965 148 16.31125 65 60 36
12|
Sicilianische Eisenbahn-Gescellschaft.
S A T
| Y
Breitbasige 1008 151,7 9 130 66,46 63,54 36

VI

Franzosische Staatsbahnen,
J

Unsymmetrische J. o b ko B G
Doppelkopt . 1259,9 164 11 145 68,3 76,7 40
Symmetrische L
Doppelkopf . 929 140 {;5] 132,4 66,2 66,2 38
Symmetrische
Doppelkopf . 881 135,56 6,5 130 65 65 35
Breitbasige . . — — 6,5 130 73 57 35
Paris-Lyon-Mittelmeerbalhn.
J. —;Z- L. h. l. la. Q@.
te
Breitbasige  1585,56 223 12 142 71,03 70,97 48

|

Franziosische Sidbahn. !

J. _IJ_ L. h L . G
1.

Symmetrische Doppelkopf 996,7 148,8 11 134 67 67 38

Fiscubahn Paris-Orléans,

7 J.

Unsymmetrische : Ta.
Doppelkopf . 1221,6 152,7 11,0

L. h. L, . G.
145 65 80 42,5

Franzosische Nordbahn,

J. ’i L. h. . la. G.

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

Franzosische Westbahn,

Unsymmetrische J. _;,L k. b, b G.
Doppelkopt . 1263,6 169,7 12 142 67,53 74,47 44
Symmetrische
Doppelkopf . 940  144,6 112} 130 65 65 38,75

Breitbasige . 794,4 1255 8 125 61,71 63,29 30
Belgische Staatsbahnen,

dJ.

T

L. h. l. la. G.
I Im Allge-
Breitbasige 1769 240 | meinen 9 m; l 145 73,72 71,28 52

J.

eine kleine
Zahl 6 m.

Holldndische Eisenbahn-Gesellschaft,
J.
Iy
157

J.
1085

L. h. h.
9,8 130 61

|
L. i G.
Breitbasige . 69 38,6
Egyptische Eisenbahnen.
J.

I

J. L. h U L G

Symmetrische Dop-
pelkopf,  Type
1—2. . .

Breitbasige, Type 3,
altes DProfil .

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

9827 146,7 6,4 125 67 58 34,46
(

1054,9 157,5 ilg] 131 67 64 37

1437,5 199,7 12 140 72 68 42

Breitbasige, Type 4
” 1 5



VII

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschaa).
J. J. L, h. h. L. G.

o,

Breitbasige 884,8 137,2 8,534 127 64,51 62,49 325
Material-Gattung und Herstellungsverfahren (saurer oder
basischer Procels; Martinofen):

Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

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

Nach den Proben im Werke.

Privilegirtc osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft.
F, D,
Bessemerstahl ., ., 5500 15
Oesterreichische Siidbahn,
. I, D.
Martinstahl . . . . . 6600 17
Gotthard-Bahn,
Basischer Stahl, im Converter r D,

erzeugt . . . 6500 im Mittel. 20 im Mittel,

Adriatisches Netz der italienischen Siidbahn.

Saurer Bessemer- oder Martin- I, D.
stahl . 5600 im Mittel. 20 im Mittel,
Italienische Mittelmeerbahn,
Saurcr Bessemer- oder Martin- F D.

stahl, auch Eisen . . 5500—6000 itber 18

Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft.

Nur Flufsstahl, nach dem Bessemer- oder Martinverfahren
erzeugt.
Franziosische Staatsbahnen.

F, D,
Basischer Bessemerstahl 7000—8000 rund 8
Saurer Bessemerstahl . 7500 11
Fisen . . . . . . . . —_— —
Fisen . . . . . . . . - —

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.
I D.

Martinstahl 7000 ini Mittel. 12

Franzosische Sitdbhahn.
Harter, saurer DBesscmer- F. D,
bezw, Martinstahl 7800 — 9800 4—15

Nach den Proben im Werke,

Eisenbahn Paris-Orléans.
F. D

Saurer Bessemerstahl . 7000 — 8000 15—10

Franzoésische Nordbahn,
I D

Bessemer- oder Martinstahl . , , ., 7150 15,&0

Franziosische Westbahn.

Bessemer- oder Siemens-Martinstahl, sowohl nach dem
sauren, wic nach dem basischen Verfahren erzeugt:
F' = mindestens 7000,
D = mindestens 8% bei 10 e¢m Liinge.

Belgische Staatsbahnen.

Stahl. Herstellungsart nicht vorgeschrieben,
F = 6000 mindestens,

D = 13 mindestens.
Ilolliindische Eisenbahn-Gesellscha ft,
F. D.
Bessemerstahl , . . 6200 19,5

Egyptische Eisenbahnen.

Mittelwerthe.
2 ¢. D.
Eisen und Bessemerstahl *) 6200 T 25
Eisen . . . . . . . . . . —_ —_— -
Bessemerstahl ), 6700—7400 25 14

Bessemerstahl *). 7000—7200 14 11

2. Schwellen.

Anzugeben sind:
Material.
(Bei Eisen- oder Stahlschwellen dic Festigkeit F und
Dehnung D.)

Gewicht der Schwelle in k¢ . . . . . . g

Auflagerbreite in em b

Hohe in e . . . . . . . . . . . . h

Lingeinom . . . . . . . . . . . .1

Trigheitsmoment in ¢* . . . . . . . . J
. . s J
Widerstandsmoment in cm® K
1

7

.} ‘1'/, l l/
SNy JEU SR SR Y cim

Lage der neutralen Achse i Ty Y
X ey l L' em

~—- 0 -

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

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Iichenholz, getrinkt mit Zinkchlorid,

16— g. b.
Altes Profil. 5 102,9 31

Neues Profil. 129,0 26

noooL J. ;7—’ I, L,
1.
16 24 8034 903 89 7,1

16 2,7 7672 8,47
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Privilegirte osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, — Eichenholz.
Ty ,
16 16 . g. b. h. 1 J1. W W .
80 rund 30 15 25 6125 766 8 7
——30--= =30 - -«
Oesterreichische Siidbahn, — Eichen-, Lirchen- und Buchenschwellen, letztere impriignirt mit Kupfervitriol
oder Zinkehlorid. T '
g. b. h. L Ji. KN L. .
le
134 Eiche 67—82
Mittelschwellen, Lirche 49—73 I 26 16 2,4 6380 717 8,9 7,1
r-26 -  Buche 65—73
+ 18- Eiche 81—100
Stofsschwellen. Lirche 60—90 } 30 16 2,4 8140 936 87 7,3
- 30 —- Buche 77—90
F=4450% .
Gotthard-Balin, — Weiches, basisches Eisen, "o glaem, : im Mittel.
D = 27%
Ji
g. b. . [ J1. F 0. I’
. -~ ¥ M
Normaler Querschnitt. {_,2,,9_\{%5 66,8 21,9 8,5 2,5 229 39,7 2,733 5,767
Eingeschniirter Querschnitt, n’"},} 66,8 9,6 13,6 2,5 615 788 58 7,8
o6+
Adriatisches Netz der italienischen Sidbahn. — Eichenholz.
x g. b. h. L J1. —IJ;- h'. ',
1.
14 80 24 14 2,6 5488 784 7 7
2% -
Italienische Mittelmeerbahn, — Eichenholz.
- g. b. h. L Ji. %- L', ',
“ .
— 80 24 14 2,6 5488 784 7 7
"~ -7
Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft. — Eichenholz,
- g. D. h. l Ji. IJ—: I’ (8
1.
= f_ — 23 mindestens 13 mindestens 2,6 4211 648 6,5 6,5
[ ~n
. . . ' = 4500 .
Franzosische Staatsbahnen, — 1. Eiserne Schwellen (weicher Stahl). f)— 26’3 kg/gem mindestens,
= a7
w137 g- b. k. 3 Jr. Z—‘ ' L.
r 8 - -
P 24059 58 24,05 8 2,5 168 30 2,447 5,553
D__;; g- b. h. L Ju. ;7—: IS Iy,
e . 1.
Eichenschwellen. R it — 92 14 2,6—27 5030 718 7 7
g. b. h. l. Ji. I'TI’I- U’ 738
— 23 15 2,6—2,7 6469 863 7,5 17,5
i 97 15 2,6—2,7 6508 816 7,97 7,03
— 7 — 27 —2
Kiefernschwellen, |74t | [47i6 x.m ‘m ’ ' _ . ’ ’
S reln ek rerrn i 26 15 2,6—2,7 6245 781 8 7
— 31 15,5 2,6—2,7 6335 712 8,9 6,6
Paris-Lyon-Mittelmecerbahn,
-~ 9. D. h. l J1. {—: W', I’
S 1.
Tichen- oder Buchenholz. 3 ,i — 20 15 2,6 5625 750 7,5 7,5
- -




IX

Franzisische Siidbahn, — Eichen- und Kiefernholz.

mun 12 mn 12 min 7

. - % » -
Profile fir Eichenschwellen. : ; 3 r
2 | fuzeee | (12-14
XL 1

- 24-289 422-25v k22 -23

min.l3 wn 73 min, 18 min, 13
N . » 3 v [

7 . v ‘e
Profile fiir Kiefernschwellen, /5,7 727 l 12722\ m m
/2 75\ 2-16 o f7272¢
XZ22-2¢ F %d9-22 %
Ju

T27-32 ¢ {26-3z 3 223 -2¢

g. b. h. l. Ju
Tiir eine mittiere [ Eiche 80 }
25—30 12--1 —9 75 716 6—6.5 60
Schwelle ist {Kiefer 70 30 3 2,6—2,7 4475 716 6—6,5 6—G6,5

b, Iy’

.

Eisenbahn Paris-Orléans.

g1
g. b. h. L J1. - L. o',
Eichenholz, 5 ) h
,' — 22 15 2,7 6188 825 7,5 7,5
- -3
Franziosische Nordbahn, g. b, h. L
Eichen- und Buchenholz, mit Creosot getriinkt . — 26 13 2,6
Franzosische Westbahn, — 1, Holzschwellen (Eichen- und Buchenholz), Dice Eichenschwellen ohne Splint
sind nicht getriinkt; jene mit Splint und alle Buchenschwellen sind creosotirt.
g. b. k. . . Ju -;-]—,1- L. .
1 ‘1 e
Rechteck ohne Splint. u . 22 14 2,7 5030 718 7,0 7,0
v22 | &
=)
i T "1’
¥
Rechteck mit Splint. ' S p 26 13 2,7 4368 652 63 67
FT26 o =
g8
Wit "§ Fg
Halbrunde. Q;a 9430 13 27 3963 598 6,37 6,63
A

2, Liisenschwellen (5000 Stiick versuchsweise scit 1889 in Verwendung).

‘ g b. ho 1L Ji. ;T: . ',
*- 20 * - -

. 56 kg ohnc Stiihle,
] : 2 5 6 5
Profile, ”lzmlﬁ, {108 ) minursstﬁhIem} 0,3 8 2,5 166,6 28,5 2,16 5,84

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

g. b. I, l Ju. %l— . I,
' etwa 85 kg fiir belgische Schwellen.

28 14 2,6 4326 534 8,1 5,9
=z - ., 80, . fremde } ’ ’ !

kRl

lollindische Fisenbahn-Gesellschaft., — 1. Eiserne Schwellen. Weicher Stahl. F = 4800 kg/qcni.
d. I
39 kg fir Mittelschwellen, 2.6
48 ,, ,, Stofsschwellen, } ”
2. Tlolzschwellen, Fiche und Rothtanne.
g. D, h. l JI. —J—: L. IR
. I
{ 80 kg fiir Eichen.
Profil. :[’f { o Ry A } 26 15 2,6 7312 975 7,5 7,5
—26—» 70 ,, ,, Rothtannen.
Egyptische Eisenbahnen. — 1. Holzschwellen, fiir breitbasige Schienen. Material: baltische und tiirkische
Tannen; tiirkische und osterreichische Lichen,
Beilage 9.

pes



Mittelschwellen. |

trl N N

225 4o g. b. h. L J1. A L' ',

Baltische Tannen creosotirt, | 7., 62,3 25,4 12,7 2,72 4336 683 6,35 6,35
e-25. %

Tiirkische Tannen, 75 595 25 15 2,6 7031 937 7,5 75
L 2
to-26

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

2. Gulseiserne Glocken fiir Doppelkopfschienen,

Durchmesser: 0,56 m.

Gewicht fiir das Stick: 52 kg.

3. Querschwellen aus Stahl. Bisher sind keine solcher verlegt. Im Jahre 1893 wurden fir 6 Am Gleis bei Boyenval,

Ponsard & Co., in Paris, Querschwellen aus Stahl bestellt,

Sie sollen cine Liinge von 2,45 crhalten und 76 bis 77 kg

das Stiick wicgen, Das Material wird Stahl von einer Festigkeit von 45 Dbis 50 kg/gmm und einer grofsten Dehnung

von 22% (auf cine Linge von 200 mm) sein,
Schwellen sind noch nicht zur Ablieferung gelangt.

Die Elasticitiitsgrenze soll zwischen 24 und 30 kg/gmum liegen,

Diese

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). — Tannenholz,
178 x g. b. l. J1. .l]-T: I (£
Stofsschwellen. — 20,6 17.8 2,667 10023 1109 9,04 8,72
~-20,6 -
o |
Mittelschwellen, - 17,8 17,8 2,667 8974 987 9,09 8,67 |
r27.8

Anmerkung. — Auf der 44,8 kin langen Strecke Sankt-Petersburg-Gatschina sind alle Schwellen von der Type
Nr. 11, in allen iibrigen Strecken liegen niichst des schwebenden Stolses Schwellen der Type Nr. 11, und dazwischen solche

der Type Nr. 12.

3. Verbindung der Schiene mit der Schwelle.

Es ist anzugeben, ob die Schiene auf der Schwelle direct,
oder durch Vermittelung von Stithlen, Stuhlplatten, Unterlags-
platten, Keilplatten u. s. w. aufruht; ferner die Art der Be-
festigung der Schiene mit der Schwelle oder dem Vermittlungs-
stiicke (Hakenniigel, Tirefonds, Klemmplatten u.s. w.), sowie
die Art der Befestigung der Vermittlungstiicke (Stiihle, Platten
u. s. w.) mit der Schwelle (Nigel, Tirefonds, Schrauben, Stifte,
Nieten u. s, w.),

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Die Schienen
liegen auf den Schwellen durch Vermittelung von Unterlags-
platten auf. Seit 1893 werden keilformige Unterlags-
platten verwendet,

Die Befestigung der Schiene mit der Schwelle erfolgt
aulsen durch 2 Hakenuniigel, innen durch 1 Tirefond.

Seit 1893 gelangen auch Stuhlplatten zur Verwendung,
welche mittels 4 Hakenniigeln mit der ungedexelten
Schwelle verbunden werden, Zwischen Schiene und Stuhl-
platte wird einc Keilplatte eingelegt, und die Schiene mit
der Stuhlplatte durch je zwei Fufsschrauben und Klemm-
platten verbunden.

Diese Stuhlplatten sind nur auf die dem Stofse niichst-
liegenden zwei oder vier Schwellen beschrinkt.

Privilegirte osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Die Schienen sind durchgehends mittels
Unterlagsplatten auf den Schwellen aufgelagert, und an

jeder Schwelle der innern Seite mit je 1 Tirefond, an
der iiufsern Seite mit je 1 bis 2 Hake'nniigeln befestigt,

Dic Unterlagsplatten sind mit den Schwellen direct nicht
verbunden.

Oesterreichische Sidbahn., — Die Schiene ruht
auf der Schwelle theils direct, theils durch Vermittelung von
Unterlagsplatten auf,

Dic Befestigung der Schiene mit der Schwelle sowohl,
wie auch die Befestigung der Vermittlungsstiicke (Unterlags-
platten) mit der Schwelle erfolgt durch Hakenniigel.

Gotthard-Bahn, — Die Schienen sind auf den eisernen
Schwellen direct (ohne Unterlagsplatten) mittels je zwei Klemm-
platten und Fulsschrauben verbunden.

Adriatisches Netz der italienischen Siidbahn, —
Die Schiene liegt auf den Schwellen mittels eiserner Unter-
lagsplatten auf, und ist mit Hakennigeln (je zwei fir
die Platte) befestigt.

Italienische Mittelmeerbahn. — Die Schienen sind
im Allgemeinen mit Platten versehen; die Schienen und die
Platten sind auf den Schwellen durch Hakenniigel befestigt,

Bei der 12 m langen normalen gegenwirtigen Schienen-
type erfolgt die Befestigung mittels Tirefonds., Es sind
zwei Befestigungsmittel fir die Platte vorhanden.

Bei der Type V* (6 und 9 m lange Schiene Profil A)
haben jedoch die Stolsplatten drei Locher und daher drei
Befestigungsmittel,
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Bei Type 1 (12 m lange Schiene Profil A) werden an
dem Stolse entsprechende Doppelplatten verwendet, welche die
Stolsschwellen fest verbinden und auf densclben durch 6 Tire-
fonds befestigt sind.

Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft. — Die
Schiene liegt auf den gedexelten Schwellen mittels gewdshn-
licher Unterlagsplatten auf.

Schiene und Platte sind auf den
je 2 Hakenniigel befestigt,

Schwellen durch

Franzosische Staatsbahnen,—ILUnsymmetrische
Doppelkopfschiene von 40 kg. — Die Schienen werden mit
Hilfe von Keilen (aus Eichenholz oder Stahl) in den Stiihlen
festgehalten, welche dircct auf den Schwellen (Eichen, Kiefer
oder Stahl) aufruhen. _

Die Stiihle sind befestigt: 1, Auf Holzschwellen durch
3 Tirefonds. Bei zweien derselben werden zwischen Tirefond
und Stuhllochung conische Holzringe cingeschaltet, um zu ver-
hindern, dals sich die Lécher oval ausschleifen. 2. Auf Stahl-
schwellen durch 2 Bolzen.

II. Symmetrische Doppelkopfschiene von 38 kg.
—- Die Befestigung ist dieselbe, mit dem einzigen Unter-
schiede, dals die Stithle auf den Schwellen mit zwei Tire-
fonds befestigt sind.

III. Doppelkoptschienen Type Charentes von 35 kg
(wie vorher ad II).

IV. Breitbasige Schienen von 35 Lg. Die Schienen
ruhen direct auf den Schwellen auf, und sind in diesem
durch 2 Tirefonds aus verzinktem Stahle befestigt.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Die breitbasige
Schiene von 12w Liinge licgt auf 18 Schwellen mittels Unter-
lagsplatten auf, und wird durch je vier Stiick Tirefonds
befestigt, (Siehe auch dic Abhandlungen von Michel ,,Ueber
die Befestigung der Schienen auf Holzschwellen, — Die Frage
der Tirefonds. (,,Revue générale, Juni 1893), und ,,Ueber
Stabilitit der FEisenbahngleise. Versuche iiber den Wider-
stand der Gleistheile gegen verticale Kriifte* (Revue générale,
Mai 1885).

Franzosische Siidbahn, — Die Schienen liegen auf
den Schwellen mittels guflsciserner Stiithle auf, welche mit
Tirefonds befestigt sind.

Die Schiene wird in den Stiihlen durch Keile aus
Eichenholz oder aus Stahl nach dem System David festgehalten,

Fisenbahn Paris-Orléans, — Die Schiene ruht auf
gulseisernen Stiithlen, welche mit je 3 Tirefonds auf den
Schwellen befestigt sind.

Franzosische Nordbahn. — Die Schiene ruht auf
der gedexelten Schwelle durch Vermittelung einer 5 mm starken,
getheerten Filzplatte auf und wird auf jeder Schwelle mittels
dreier Tirefonds befestigt. Von diesen werden abwechselnd
2 Tirefonds innen und 1 aufsen, und auf der folgenden
Schwelle 1 innen, 2 auflsen angebracht.

Franzosische Westbahn, — Die Doppelkopfschienen
sind in Gufsstithlen verkeilt, welche auf den Schwellen durch

Tirefonds befestigt werden. Dieselbe Art der Lagerung ist
auf den sehr beanspruchten Linien auch bei den Vignolschienen
angewendet; auf den wenig beanspruchten Gleisen sind die
Vignolschienen unmittelbar auf den Schwellen mittels Tirefonds
befestigt, und werden Stithle nur in scharfen Kriimmungen
verwendet (siehe foigenden Punkt 4).

Bei der Neuverlegung der verschiedenen Systeme kommen
Keile aus gehiirtetem Stahle zur Verwendung, welche den Vor-
theil der Erhaltung einer constanten, von der Temperatur und
dem Feuchtigkeitszustande unabhiingigen Anspannung gewihren,

Dic fiir eiserne Schwellen bestimmten Stithle kommen
aus dem Gusse mit Biigeln, welche die Schwellen umfassen,
und werden durch das Schwinden des Gusses, sowie durch
das Eindringen desselben in 25 mm weite, in die Seitentheile
der Schwelle gebohrte Licher festgchalten,

Belgische Staatsbahnen, — Die Schiene liegt auf
den Schwellen mittels Unterlagsplatten auf, .

Die Schicne ist auf den Schwellen durch Tirefonds
befestigt, welche die Platte durchsetzen,

Auf den Stolsschwellen (schwebender Stofs) sind keine
Platten,

Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft. —
a) Eiserne Schwellen. — Die abgebogenen Schwellen
tragen die Schienen direct; dic Befestigung erfolgt mit
Haken (System Vautherin), ciner aufsen und zwei an der
Innenseite des Fulses; die beiden letzteren sind durch Stahl-
keile fixirt,

Auf den geraden Schwellen liegen die Schienen mittels
Platten auf, welche den Schienen die Neigung geben. Die
Befestigung erfolgt durch Fulsschrauben und Klemmplatten.

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

Egyptische Eisenbahnen, — Von den 518 lm
Vignolschienen-Oberbau, welche bis Ende 1893 verlegt wurden,
sind ungefihr 48 km mit Unterlagsplatten versehen, Bei
den iibrigen 470 Jn liegen die Schienen direct auf den
Schwellen (tiirkische Eichen oder Tannen) auf. Die Unter-
lagsplatten sind im Jahre 1893 cingefiihrt worden, und werden
in Zukunft auf allen neuen Linien und bhei Erneuerungen an-
gewendet werden,

Die Vignolschienen sind mit den Schwellen durch je
2 Tirefonds verbunden,

Wenn Schwellen aus baltischem Tannenholze zur Ver-
wendung kommen, so werden abwechselnd drei und zwei
Tirefonds eingezogen, und beim Stofse deren drei verwendet,

Die Doppelkopfschienen sind auf den gulseisernen Glocken
durch holzerne oder eiserne (Spiral-) Keile befestigt, und wird
bei jedem zweiten Glockenpaare eine Spurstange durchgezogen,
und mit federnden Keilen befestigt.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Auf der zweigleisigen Hauptstrecke Sanct-Petersburg-Gat-
china (44,8 km) liegen die Schienen auf den Schwellen mittels
Unterlagen auf und ist jede Schiene auf der Schwelle durch

4 Hakenniigel befestigt,
11*
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Im iibrigen Theile der Strecke Sanct-Petersburg-War-
schau, und zwar zwischen Gatschina und Warschau, und in der
Strecke Landwarowo-Wergebolowo sind die Schienen auf den
Zwischenschwellen direct durch zwei 150 mun lange Niigel
befestigt. Aus den dem Stolse benachbarten Schwellen liegen
die Schienen mittels Unterlagen
150 mm lange Nigel befestigt.

auf und sind durch vier

4. Specialeonstructionen der Befestigungen, insbesondere
in Curven.

Wenn solche vorhanden sind, insbesondere Constructionen,
um den Seitenkriiften Widerstand zu leisten (Iinlagen, Bei-
lagen, Kopfbalter u. s w.), so sind dieselben besonders zu
notiren,

Adriatisches Netz der italienischen Sitdbahn, —
Auf den Linien, welche von Ziigen mit mehr als 50 kmn Ge-
schwindigkeit in der Stunde befahren werden, sind in den
Curven, welche durchwegs grolse Halbmesser besitzen, keine
besonderen Vorkchrungen getroffen,

Auf den mehr geneigten und stark gekritmmten Strecken
der Linie Bolongna-Pistoja, welche von schr schweren Loco-
motiven mit 40 kme in der Stunde befaliren wird, sind zar Ver-
meidung seitlicher Gleisverschichungen Ge-
brauch, welche zwischen Schwellenkopf und Seitenmauer ver-
legt werden, oder auch in den Untergrund eingerammte Ilolz-
ptihle, welche sich an der Aulfsenscite der Curve gegen die
Schwellenkopfe stiitzen.

1olzstiicke im

Franzosische Staatsbalinen. — Wenn dic Doppel-
kopfschienen aut Langholzern aufliegen (Briicken, Tutzgruben
u. s. w.), so sind sic auf densclben mittels besonderer
Stithle, welche 4 Locher besitzen, befestigt.

In Curven ist keinec besondere Anordnung getroffen,
Auf einigen Linien jedoch wird in Curven dic Anwendung
ciserner Keile vorgezogen.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, — Dic Curven haben
mindestens 500 m Radius. Keine Specialconstruction in An-
wendung,

Franzosische Siidbahn, — Beziiglich der Befestigung

Franzosische Westbaln, — Auf Stublschienen-
gleisen werden keinerlei besondere Constructionen angeweﬁdct.

Vignolschienen, welche unmittelbar auf den Schwellen
befestigt sind, werden in scharfen Curven (von 500 m Halb-
messer und weniger) dadurch festgelagert, dals in jedem
Schicnenfelde die vierte und siebente Schwelle mit den Stithlen
verschen wird.

Belgische Staatsbahuen. — Das Gleis von 52 kg
verhillt sich gut in Bezug auf den Widerstand gegen das
Kanten der Schienen, (Die Schienen sind ohne Neigung verlegt.)

Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft. — Bei
eisernen Schwellen sind keine Mittel angewendet, um den
Schienenkopf zu halten. Bei Holzschwellen bedient man
sich in Curven von kleinem Halbmesser manchmal holzerner
Streben.

Egyptische Eisenbahnen, — In Kritmmungen von
mehr als 500 m Radius wurde im Allgemeinen cine besondere
Mafsnahme zur Verstirkung des Gleises nicht fir nothwendig
befunden. In zwei Curven, deren Halbmesser nur 400 i
betriigt, hat man, nachdem die Spurweite von 1,434 m auf
ctwa 1,445 m gebracht wurde, Tirefonds hinzugefiigt. Beim
Oberbau mit Gulsglocken verwendet man in Curven keine
Glocken ohne Verbindungsstangen. Wiihrend der letzten
zehn Jahre wurden nur Glocken mit Spurstangen eingelegt.
Irgend eine andere Verstirkung des Gleises wurde nicht
vorgenommen,

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau),
— In Kriimmungen von 553,4 m Radius und weniger werden
auf einzelnen Zwischenschwellen Zusatznigel cingetrieben.

5. Stolsverbindung.

Art der Stolsverbindung (Flachlaschen, Winkellaschen,
Briicken u, s. w.).
Anzahl und Stirke in smm der Laschenbolzen:
Bolzenlscher, gestanzt oder gelocht:
Material der Laschen:
Gewicht inkg . . . . . . . . . . G
Linge in mm . . « + .« .+ o o o .1
Triigheitsmoment in em' . . . . . . . s
J.

Widerstandsmoment in e¢m® . . . . . .

der Stiihle auf den Schwellen sind Dbis jetzt keine besonderen ,”
Anordnungen in Anwendung gekommen, Um die Verschicbung "
der in scharfen Kriimmungen liegenden Schicnen zu verhindern, Lage der neutralen Achse ‘ I"”
werden gegenwiirtig breitfifsige Schicnenstiihle mit drei 2
Tirefond-Lochern studirt. s
Festigkeit kg/fgem . . . . . . . . . F
Franzosische Nordbalhn, — In Curven von kleinem Contraction %o . . . . . . . .« . . C
Radius stehen die Keile ,,Barberot* in Anwendung, um der Dehnung % « . . - - « . . . . . D
Tendenz des Kantens bei der iiufsern Schicne zu begegnen. _
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Aeufsere Doppelwinkellasche, innere einfache Winkellasche, vier Bolzen
von 22 mm Durchmesser. Locher gebohrt seit 1894. Laschen aus Flufseisen bezw. Flufsstahl.
G. 1 7Ji L, L F. C. D.
1

Dimensionen der Laschen. { -
Innere 7,2

Aculsere 8,7 553 232,7 45,0 51,9 47,5 4130—5900 27,7-—57,5 18,5—28,0
2 500 143,9 25,5 56,5 37,0

Nach den Proben im Werke,
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Bemerkung., — Beim Stublplattenoberbau sind auch Laschen mit 6 Bolzen in Verwendung. Ihre Linge be-
trigt 730 mm. Die Aulsenlasche wiegt 12,4 kg, die Innenlasche 10,6 kg.

Privilegirte oOsterr,-ungar, Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. — Aeculsere Doppelwinkellasche, innere ein-
fache Winkellasche, vier Bolzen von 19 s#m Durchmesser. Laschen aus Schweilseisen.
G. 1. Ju zL LY L
1.

Aculsere . . 11,0 590 281,94 50,7 55,6 49,9

Dimensionen der Laschen, [
Innere . . . 7,2 470 128,14 24,7 51,9 35,5

Oesterreichische Stidbahn. — Aeulsere Doppelwinkellasche, innere flache Lasche, vier Bolzen. Durchmesser

der Bolzen: 22 mm. Laschen aus weichem Bessemerstahl. 7,
g L T, r S I,
1 .
Dimensionen der Laschen {Aeufsere .. 9,42 590 242 44 54,8 47.2
" Ulnnere . ., . 4,7 550 61 14,9 41,0 41,0
Gotthard-Bahn, — Symmetrische einfache Winkellaschen, vier Bolzen, Bolzendurchmesser: 25 mmi. Bolzenlocher
sind gestanzt. 7 ] T I L 1yt
. . a2, o . 2",
Dimensionen der Laschen . . 10 600 195,6 34,5 56,75 39,75
fiir die Lasche. fiir die Lasche.

Adriatisches Netz der italienischen Siéidbahn. — Symmetrische cinfache Winkellaschen; zwei Typen: die
erste mit 5 Bolzen, die zweite mit 4 Bolzen. Bolzendurchmesser der zwei Typen: 25 mm. Bolzenlscher gebohrt. Laschen
aus Martinstahl. G L T, [J_ L, 1o, 7

|

. 1. Type 10 735  131,7 24,9 52,79 37.51 5000
Dimensionen der Laschen, ’

“ 8,7 648 1182 23,0 51,22 36,18 5000
per Lasche. per Lasche,

Italienische Mittelmeerbahn — Symmetrische einfache Winkellaschen.
Profil A, drei Typen, Nr. 2, 1 FC und V4 Profil B, eine Type M.
Stolsverbindung Nr, 2 besitzt 5, die anderen Typen 4 Bolzen von 25 num Stirke.

Seit einigen Jahren Laschen aus weichem Stahle, e L s 'l{u“ " 1,
Nr.2 . . . 10 785 131,7 24,9 52,79 37,51
Dimensionen der Laschen. LEC . . . 8 488 205 33,4 61,35 48,90
_ Vi 9 634 141,6 26,4 53,61 36,89
[ M . ... 8,7 648 1182 23,0 51,22 36,18
Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft. — Symmetrische einfache Winkellaschen, Vier Bolzen. Bolzendurch-
messer: 25 mm. Licher gebohrt,
Laschen aus Eisen bester Qualitiit. G. L T, 1*17: g ",
Lasche. { Aculsere . . . . . . . 8 488 205 33,4 61,35 48,90
Innere . . . R § § 710 205 33,4 61,35 48,90

Vorgeschriebene Festigkeit I' = 3400 Ig.

Franzosische Staatsbahnen. — Die Doppelkopfschienen von 40 kg sind verbunden durch einfache Winkel-
laschen aus Gulsstabl und vier Bolzen von 25 mun Durchmesser. Gewicht eines Laschenpaares 19 Lg. Die Locher sind
kalt gebohrt oder gestanzt. Das Triigheitsmoment des Laschenpaares ist 783 c¢m‘, das Widerstandsmoment 119 cn®.

Die symmetrischen Schienen von 38 J:g sind verbunden durch flache Laschen; Gewicht eines Paares: 10,8 kg. Vier
Bolzen von 25 mm Durchmesser.

Locher kalt gebohrt oder gestanzt.

Das Triigheitsmoment eines Paares ist 134,4 ¢m' und das Widerstandsmoment 38 cnd,

Die symmetrischen Schienen von 35 kg, Type Charentes, sind verbunden durch flache Laschen, wiegend 9 kg das
Paar, und vier Bolzen von 24 mun Durchmesser.

Die Vignolesschienen von 35 kg sind verbunden durch flache Laschen von 10,2 kg das Paar und vier Bolzen von

25 mm Durchmesser.
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Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, — Schwebender Stofs, Symmetrische einfache Winkellaschen aus Stahl, deren
horizontaler Schenkel durch vier Tirefonds niedergehalten wird. 6 Bolzen von 25 mm Durchmesser,

G. I Ja. -l:fl—’: L. [P0
15,4 800 185,7 32,7 57,16 36,15
fiir die Lasche, fir die Lasche,
Franzosische Siidbahn, — Zwei Arten von Stolsverbindung. ' ‘

1. Symmetrische Flachlaschen (grofsten Theils in Verwendung), aus hartem Stahl mit vier Bolzen von 20 mum Durch-
messer. Die Locher sind gebohrt.
2. Aeulsere, nach unten verstirkte Lasche (theilweise in Verwendung)., Laschen aus Stahl mit vier Bolzen von

20 mm Durchmesser. G. L T IJ_‘z‘ L, 1ot
1 .
iiufsere, innere, dufsere. innere. das Paar.
1. Avt ., . . 5,3 4,3 450 540 119.2 31 38,5 38,5
Dimensionen der Laschen, { ’ ’ ’ ! ’
! 9. . . . . 82 43 450 540 491 .

Eisenbahn Paris-Orléans, — Unter die Schiene herabreichende Winkellaschen aus mittelhartem Stahle,

Vier Bolzen von 25 sm Durchmesser.
G = 19 kg das Paar.

J, = 746 FIRT) ”

Franzisische Nordbahn.— Aeulsere und innere Winkellasche von 650 mun Liinge. Vier Bolzen von 25 mum Durchmesser,

Franzésische Westbahn, Anzahl G. L T KL
Stirke h'.
e
der Bolzen, #ufsere. innere. iiufsere. innere. dufsere. innere. iulsere, innere
nsymmetrische ) . . ———
Unsy ‘ {Belderselts Lerabhiing. Laschen] 4 25 80 8,0 460 362,6 362,6 51,1 51,1
Doppelkopfschiene.
p— e,

’ iscl It flache Lascl ..
Symmetrische {Aeusere ache Laschen } 95 45 7,57 450 460 59,5 3499 14,9 49,3

Doppelkopfschiene. | Innere herabhiingende Laschen

Aculsere flache Laschen }

22 4,02 3 47 1 )
Innere herabhiingende Laschen 025 7,980 450 470 66,5 2588 15,9 39,

Nt ——
Locher gebohrt,

Vignolesschiene, {

Belgische Staatsbahnen. — Briicken-Winkellaschen aus weichem Stahl oder gutem Eisen. Die Locher sind
gebohrt, Vier Bolzen von 25 mune Durchmesser. o . 7. IJT 1, L.
1 .
Acufsere Lasche . . . . . . . 21 730 295,3 44,7 66,1 36,7
Innere Lasche . . . . . . . 22 730 302,7 46,3 65,4 37,4
P : Stahl mindestens. . . . . . . 4500
| Eisen . .« « . . . . 38500 vorgeschriehen
D— { Stahl " e e e e e 20 ° )
“ | Eisen " e e e e e 20
Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft. — Im Allgemeinen und in Curven sind Winkellaschen, In geraden

Strecken sind noch einige Theile mit Flachlaschen vorhanden. Vier Laschen-Bolzen. Die Locher sind gebohrt.

Egyptische Eisenbahnen, Ts
G, [ J2. YD h*, 1",
1 e
Type 1 und 2. X 1 fufsere, innere. Sulsere. innere. dulsere. innere. iulsere. innere. dufsere. innere. iufsere, innere.
Beiderseits Flach- |
laschen a Stahl. 4,75 4,55 52,4 13,6 38,5 38,5
N —
Type 3. 24 fur die Lasche.
Beiderseits Flach- | o &
laschen o 2 | Eisen, — — 67,9 16,6 41 41
[~ I ]
Type 4. = 5
Innen Flachlasche, ig
aulsen Winkellasche | g = | Stahl. 9,4 — 550 500 158,5 86,5 29,2 20,6 54,23 42,00 34,77 42,00
Type 5. R
Beiderseits Winkel- |
laschen . . . ] Stahl, 9,4 550 158,5 29,2 54,23 34,77
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F = 4500 bis 5500 . . .
C = 30 mindestens.
D =20 bis 28,

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).

Fiir Stahl vorgeschrieben,

Die Stofsverbindung besteht aus:

a) 2 Winkellaschen von 18 mm starkem und 584 mm langem gewalztem Eisen, wiegend 8,19 kg fiir die Lasche.

Die Bolzenlicher sind gestanzt;

b) 4 Bolzen von 111 mm Linge, 22 mm stark und 0,545 kg schwer;

¢) 2 Unterlagen, 178 mm lang, 178 mm breit, 14 mm dick; Gewicht: je 3,276 kg;

d} 8 Nigeln von 150 mm Liinge, einem Querschnitt von 15/15 mm; Gewicht: 0,262 Lg.

Seit Kurzem sind zur Vermeidung des Losdrehens der Schraubenmuttern Gegenmuttern von Mitens aus gehiirtetem
Materiale in Verwendung. Die Locher in den Unterlagen sind gebohrt.

6. Bettung und Untergrund.

Es sind anzugeben:
Bettungsmaterial (Gattung und niihere Bezeichnung der
Qualitiit desselben),

Kaiser Ferdinands-Nordbahn., — Die Bettung be-
steht bei 19° der currenten Gleislinge aus ungesiebtem,
bei 53%0 der currenten Gleislinge aus gesiebtem Flufs- bezw.
Grubenschotter und bei 28%, der currenten Gleislinge aus
Schliigelschotter.

Privilegirte osterr.-ungar. Staats-Eiscnbahn-
Gesellschaft, Schliigelschotter oder Grubenschotter.
Gereuterter Grubenschotter hat sich nicht bewihrt, da er zu
wenig Widerstand gegen Verschiebungen des Oberbaues aus-
tibt. In vielen Fillen mufste Sand beigemengt werden.

Oesterrcichische Siidbahn, — Geworfener Gruben-
oder Flufsschotter und Schligelschotter,

Gotthard-Bahn, — Bettung und Untergrund lassen
im Allgemeinen wenig oder nichts zu winschen ibrig,

Adriatisches Netz der italienischen Siidbahn, —
Die Bettung besteht aus Flulskies, gesiebtem Grubenschotter
oder auch aus Steinschlag,

Italienische Mittelmeerbahn, — Gesiebter und
Schligelschotter. Die Frage kann bei der Verschiedenheit
der einzelnen Linien nicht genau beantwortet werden.

Franzosische Staatsbahnen. — Die Bettung ist
auf den einzelnen Linien und selbst auf ein und derselben
Linie verschieden, Sie besteht aus Sand, Kies oder Stein-
schlag, Der Sand ist kieselig und stammt aus den an der
Linie liegenden Steinbriichen. Der Kies kommt theils von
den Meeresdiinen, theils von den Flufsbetten der Loire, Sévres
u. s. w., theils aus alten Flufsliufen. Der Steinschlag be-
steht aus Kiesel, Granit oder Kalkstein und kommt aus den
an der Bahn liegenden Steinbrichen. Er ist so hergestellt,
dafs er einen Ring von 6 ¢m Durchmesser passiren kann.
Er ist zur Zeit der Verwendung von Erde und fremden Be-
standtheilen frei, sowie auch von den Ueberresten, deren
kleinste Dimension weniger als 2 ¢m betriigt.

“Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, — Das vorzugsweise
verwendete Bettungsmaterial ist Schligelschotter,

Franzosische Siidbahn, — Die Bettung besteht im
Allgemeinen aus Kies und reinem Sand, welcher von erdigen
Bestandtheilen und allen Steinen befreit ist, die grolsere
Dimensionen als 8 ¢m besitzen. Steinschlag in der Groflse
von 6 ¢m ist gleichfalls anf gewissen Linien in Anwendung.

Eisenbahn Paris-Orléans, — Die Bettung besteht
aus Flulssand, Grubensand oder Steinschlag.

Franzosische Nordbahn, — Je nach dem Fundorte
werden verwendet: Harte, nicht glasige Schlacke, eckige Steine,
rein oder gemengt mit feinem Kies, harter Schligelschotter,
und zwar durchwegs Material, welches nach kurzer Zeit fest
wird und dabei doch wasserdurchlissig bleibt,

Franzosische Westbahn, — Je nach der Lage der
Briiche werden verwendet: Sand gemischt mit Kies und Stein-
schlag, ungesiebt und gesiebt, vorzugsweise aber harter, zer-
schlagener Kalkstein, der 6 cm weite Maschen passirt hat.

Belgische Staatsbahnen, — Im Allgemeinen wird
Schliigelschotter angewendet, welcher vornehmlich aus Sand-
stein und Porphyr besteht, und von den Abfillen der Pflaster-
stein-Erzeugung herstammt.

Holldndische Eisenbahn-Gesellschaft, Die
Bettung besteht aus reinem Sand, mit einer darunter be-
findlichen 10 bis 15 ¢me starken Kieslage,

Egyptische Eisenbahnen. — Eine eigentliche Bet-
tung ist in Egypten nur auf eine sehr kleine Linge aus-
gefihrt, Die Linie Benha-Ismailia (35 Am zweigleisig und
80 km eingleisig) ist die einzige, auf welcher eine thatsich-
liche Bettung ausgefiihrt wurde. Es warden 0,8 cbm Kies fiir
das Meter einfaches Gleis verwendet, Mit Ausnahme von etwa
60 km doppelgleisiger Bahn, welche im Ganzen mit Sand und
Steinschlag unterbettet wurden, sind die {ibrigen Strecken auf
den aufgeschwemmten Boden verlegt worden.

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

In der Strecke Sanct-Petersburg-Gatschina ist die Schotter-
lage mit Bruchstein bedeckt, um die Staubbildung wilrend
der Fahrt der Ziige zu vermeiden,
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Es sind anzugeben: Stiirke der Bettung unter Schwel-
lenunterkante.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — 0,1 bis 0,24 m.
Privilegirte oOsterr.-ungar, Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — 0,24 m,
- Qestereichische Sidbahn, — 0,30 m.

Adriatisches Netz der italienischen Sidbahn. —
Die Stiirke der Bettung betriigt 0,5 m2; hiervon 0,25 m unter
der Schwelle.

Italienische Mittelmeerbahn, — Ungefihr 0.2 m.

Franzosische Staatsbahnen. — Verschicden, Gegen-
wiirtig bei Holzschwellenoberbau 0,22 bis 0,25 m.

Bei eisernem Oberbau 0,40 7.

Franzosische Sttdbahn, — 0,20 m.
Eisenbahn Paris-Orléans, — Mindestens 0,30 .
Franziosische Nordbahn, — Das Bahnplanum liegt

normal 50 ¢m unter der Schienenoberkante,

Franzosische Westbahn, — 0,25 bis 0,30 m,

Belgische Staatsbahnen, — Im Mittel 0,34 m.

Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft. — In den-
jenigen Bahntheilen, bei welchen der Tragkorper nicht reiner
Sand ist, betriigt die Stirke der Bettung 0,6 m unter
Schienenniveau.

Egyptische Eisenbahnen. — 0,10 m,

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

Angaben iiber Bettung und Untergrund hinsichtlich der
Trockenleit und Durchliissigkeit.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Untergrund fast
durchwegs undurchlissig; auf allen Dimmen und in den
meisten Einschnitten trocken,

Privilegirte Osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft, — Die Entwiisserung wird durch keine Erd-
bankette behindert. Bei lettigem, nassem Untergrunde werden
Entwisserungen mittels Sickerschlitzen u. s. w. angeordnet,

Oesterreichische Siidbahn, — Der Untergrund muls
stets trocken gehalten werden, Bei ungiinstigen Boden-
verhiiltnissen werden Entwiisserungsanlagen gemacht.

Adriatisches Netz der italienischen Stdbahn. —
Die Beschaffenheit der Bettung ist sehr variabel, ebenso
wie die Hiirte, da man ja immer den Kies oder Schotter zu
verwenden trachtet, iiber den man in der Nihe der Linie
verfigt. Die Natur des Untergrundes ist ebenfalls sehr variabel.

Franzosische Siitdbahn. — Der Untergrund ist von
sehr verschiedener Beschaffenheit; er besteht je nachdem aus
gewachsener Frde, Thon, lettigem Sand oder Felsen,

Franzosische Novrdbahn., — DBei thonigem
quelligem Untergrunde wird die Miichtigkeit der Bettung manch-

und

mal verstirkt: man zieht s aber vor, den Untergrund durch
Drains, Steinschlitze und tiefe Griilben zu saniren.
Franzosische Westbahn. — Mit hartem, nicht ver-
wittertem Steinschlag, oder durchgeworfenem Kies, kann man
dem Mangel der Durchlissigkeit des Untergrundes abhelfen,
besonders wenn man vorher das Planum entwiissert.

Belgische Staatsbahnen, — Die Bettung aus Schliigel-
schotter ist vollkommen durchlissig und trigt dazu bei, das
Gleis stabil und widerstandsfiliig zu machen,

Die Stirke des Schotterbettes wird bei nassem Unter-
grunde erhoht,

Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft. — Der
Untergrund ist auf etwa 10 km der Bahnliinge sandig, und
in dem iibrigen Theile torthaltig. 3

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Die Beschaffenheit des Schotters ist im Vergleich zu jener
bei anderen russischen Bahnen als eine bessere anerkannt. Die
Bettung ist vollkommen durchlissig und wurde kein Versuch
gemacht, dieselbe durch ein Dbesseres Material zu ersqtzen.

Der Untergrund ist im nordlichen Theile (bis 560 Werst
von St.-Petersburg) thonig, im siidlichen Theile (bis, auf
560 Werst von Warschau) sandig.

Widerstandsfiithigkeit gegen Druck.

Franzosische Nordbahn. — Hieriiber sind keine
Versuche gemacht worden, aber man hilt den Widerstand des
in Verwendung stehenden Bettungsmateriales fiir geniigend,

Franzosische Westbahn, — Hieriiber wurden keine
Versuche gemacht; mit den genannten Bettungsmaterialien
erhiilt man eine gute Widerstandsfihigkeit, sobald das Gleis
seine Lage gut angenommen hat.

Ferner, ob vorwiegend Dimme oder Einschnitte vor-
handen sind.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — 769, der cur-
renten Bahnlinge Dimme; 249, der currenten Bahnlinge
Einschnitte; ungefiihr der vierte Theil aller Einschnitte ist nafs.

Privilegirte osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Dimme sind weitaus vorwiegend.

Ocsterreichische Siidbahn. — Dimme und iEin-
schnitte kommen abwechselnd vor. ‘

Franzosische Nordbahn, — Die Gesammtheit der
Kinschnitte kommt der Gesammtheit der Didmme ziemlich gleich.

Franzosische Westbahn, — Das Vorwiegen der
Dimme oder Einschnitte schwankt je nach den verschiedenen
Linien.

Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft. — Dimme
sind weitaus vorwiegend.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— 299y Einschnitte; 71%o Dimme.
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7. Schwelleneintheilung und Schienenlidnge.
[Am besten durch eine Skizze zu geben.]

Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

9 m 12 Schw. 12,5 m 16 Schw, 12,5 m 17 Schw.
. " < — b
= T —F T 7 = — T
1235755 9x780 7551235 2057511  13X810  {751i235 2357311 14x 755 1131235
> ke m<- ' -

Oesterr.-ung. Staats-Eisenb,-Gesellsch,
9 m 11 Schw,

' 3

>

T 5 —,
1256804 BXB80 (8041356

L X!
Oesterreichische Sitdbahn,

10 m 13 Schw.
e ARttt |

Gotthard-Bahn,
12 m 18 Schw,

e ———r
“167\628750) 13X8B10 (501628 1167;
e - 3k !

mm — — IeBe = B D

Adriatisches Netz der italienischen Sitdbahn.

9 m 11 Schw. 12 m 14 Schw.
. > P >
—— T = T
1303} 7551 8x860 1755305 1305:800! 11 x 890 800;305;
R S LR D e h

Italienische Mittelmeerbahn,

[. Gruppe. Profil A.

Type No. 2 Stahl. Type No. 2 Eisen.

9 m 11 Schw, 6 m 7 Schw. 6 m 1 Stofs 6 mitt. Schw.
oo e e i) o >
s T T T T T
BOSLTSS; X860 J1S0s |05 EIS .  4x940.815:305 {800, 4x100 800
1. Type V* Stahl. 1. Type Stahl. 1. Type Stah],

9 m 11 Schw. 9 m 10 Schw. 12 m 14 Schw,

e _.>; < z

3051755, 8x860 (155305 1305600, 7x970 18ooiaos| 295810, 1890 810295
K- (- nen e R e P 3ie- > ¢ ate

Type V* Stall. Type V* Eisen und Stahl.

9 m 10 Schw. 6 m 1 Stofs, 6 mitt. Schw.

——- o ‘ »

=7 T T F T
3031837 7x960 i837:303 620:920 :970; 980_;‘970j929 i 6201

II. Gruppe. Profil B.

Type M Stahl. Type M Eisen und Stahl.
12 m 13 Schw. 6 m 1 St. 6 mitt, Schw, 6,3 m 1 St. 6 mitt. Schw,
kg FEomn o mm s e » oo e -
T T 1 , i
geiresi roxsso Imsianss WL SX00 TG igsossomastioudont;95uiesej

st
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Franzosische Staatsbahnen,

Doppelkopfschienen

von 40 kg von 38 kg
11 m 14 Schw. 11 m 12 Schw, 5,5 m 6 Schw,
[t K d i€ mmmmommoemommse csmeesmes >
i?(:o%esa? 11X820_ {63030 o T {300}
1300:690: 1/ 1690300 13001790: 1790:300: 1300% 1
{30069 K {300;790; 9x980 | 190:300 1800 §x980 (300

Doppelkopfschienen.

5,0 m 7 Schw, 11 m 12 Schw. 11 m 14 Schw.
] e n s mmeen e [T el
t : t i H i
Tz = T O T [T % T
13001750)  4x850 1750:300} 13001790} 9x980 1790:300; 1300:690; 11820 1690:300:
R N P P Y [Pt . U g ; e e e SRS N )

Vignolschienen,

6,5 m T Schw. 6.5 m 7 Schw.
- e F ----------------- )\"
F00 950 Tor e Ta00.!
i2001i950! 4 x100 is50!300 1L 6 X983 RELLM

Paris-Lyon-Mittelineerhahn.

12 m 18 Schw.

~ e e e ey

LIV S U SNC I
%

H 0 + H * :
: 27016001600 | 630! 6501723 ! 7 %1722 ?'1291650’;6305800:60012'105
s e - e B NS Y

Franzosische Siidbahn.

11 m 12 Schw, 11 m 14 Schw.
L " _ 1
R R e T TF f % = L0 T O SO SO S S 3
:300380 :850 ' seﬂgeoigsniaouieso ,L‘JN!LS?G)L ?_EO\LSSD LSUD 2(20'}217:81’1:0181‘81&817_;‘8l75m!ﬂiﬂ8!’&g[w.ﬂﬁlwim

Diese Type wird verwendet:
1. in starken Neigungen;
2, in Curven mit kleinem Radius.
Die beiden Schwellen in der Schienenmitte sind wie jene an den
Stofsen 600 mm entfernt, damit im Falle eines Bruches eine 11 n lange
Schiene rasch durch zwei 5,5 m lange Schienen ersetzt werden kann,

SJisenbahn Paris-Orléans.

11 m 14 Schw.

Lmmm i m - >

7300.700 | 11%815, 5 1700 1300
P A D e R

Franzosische Nordbahn,

12 m 16 Schw.

D T it et >
;240?6' 2 760] x ¥ 7603600]
12401600 7605  11x800 1 7601600240

IFranzosische Westbahn,

12 m 18 Schw. 12 m 15 Schw.

e e B RGCOREEEEE TP > s e e e e »

Ly x ry

g E I LI L LIS I X
| 300640;, TX6701748; 7 %670 640} 300, 1300:720: 5830 :834:834: SX8I0 1720 1300




P e e e e e e »
{ N
= ? T 1 L3
{00 e80 0, 4%670 725 4x670 1650 {300,

H A A a
: : Bogpel koj stmenen IS
X 300*720 ) 3x850 1865! 3xg50 120300

i V-gnulesschwnen i

Belgische Staatsbahnen,

9 m 12 Schw.

6 m 8 Schw.

Holl:’indisch'e Eisenbahn-Gesellschaft,

9.8 m 11 Schw.

——
{a10i890}
e e

x ¥
8X925 18903101
D e * ST A ¥

Egyptische Eisenbahnen.

Oberbau auf Gufsglocken.

Type 1 und 2.
6,4 m Glockenpaare

Type 3.
6,4 m 8 Schw.

Oberbau auf Holzschwellen.

Type 4 Gerade & R > 400,
8 m 10 Schw.

s, g e > e e >
sl oxem ey fawl  mxoss fowl sl owss )
Oberbau auf Holzschwellen,

Type4Z 400 m. Type 5 Gerade & R > 400. Type 5 < 400 m.
8 m 11 Schw. 12 m 15 Schw. 12 m 16 Schw,

l - > ; T >

Lg_s_sn‘___ 10X743 laTsé Lzes 5 13X 816 f_zes* 285t X! 7_8_2___7_-2.2_55E

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).

8,534 m 11 Schw.

e LT >
moi1isel  exBi2a Smas Al

IV. Erhaltung des Gleises. Ocsterreichische Sitdbahn, In der Regel halten

Bahnstellen, wo eine griindliche Regulirung des Oberbaues

1. Hiufigkeit der Gleisreparatur.

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

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Im Gesammt-
durchschnitt jihrlich zweimal., Die Regulirungen betreffen
hauptsiichlich die Wiederherstellung des Niveaus.

Privilegirte gsterr-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Abgesehen von kleinen Reparaturen jihr-
lich 25% bis 80% des Gesammtbestandes, so dals
jede einzelne Stelle jedes dritte, spiitestens jedes vierte
Jahr griindlich in Stand gesetzt werden nuls,

stattfand, aut Schnellzugstrecken einen Zeitraum von zwei
Jahren aus.

Adriatisches Netz der italienischen Sidbahn,
— Seit 1892 ist das System der allgemeinen Revision
angenommen worden. Mit Ricksicht auf die Verkehrsdichte
der in Betracht gezogenen Tinien wechselt der Zeitraum dieser
Revisionen und botriigt theils cin, theils zwei Jahre,

Es kommt jedoch immer vor, dals einige kleine Re-
paraturen vorgenommen werden miissen,

Franzosische Staatsbahnen, — Die Unterhaltung

der Bahn ist vornehmlich durch ecin wirthschaftliches Ge-
bahren, das heilst durch allgemeine periodische Re-

visionen gesichert.,
I+
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Die allgemeine Revision beginnt jihrlich am 15. Miirz
oder spiiter und wird ohne Unterbrechung bis zum Eintritt
grofser Hitze fortgesetzt, jedenfalls mindestens bis zum 15, Juni.
Sie wird am 1. oder 15. September wieder aufgenommen und
mindestens bis 15. November fortgesetzt,

" Wiihrend dieser bestimmten Perioden wird die allge-
meine Revision so viel als moglich ohne Unterbrechung be-
trieben und werden diec Bahnbezirke von einem Ende zum
andern durchgegangen.

Bei Beginn einer jeden Campagne wird die Arbeit an
jenem Punkte wieder aufgenommen, an welchem sie beim
Ende der vorhergehenden Campagne unterbrochen wurde,

Bei der allgemeinen Revision wird das Gleis derart in
vollkommenen Stand gesetzt, dals es so lange als moglich
liegen bleiben kann, ohmne dafls es nothwendig wird, wieder
darauf zuriickzukommen.

Die Dauer einer vollstindigen Revision der Linien und
die withrend dersclben auszufithrenden Arbeiten wechseln je
nach dem Alter und der Frequenz des Gleises.
Falle werden die Schwellen, welche wiihrend der Frist eines
Jahres die Grenze ihrer Ausnutzung crreichen, dic dienst-

In jedem

untauglichen Stithle und Tirefonds, sowic die Laschenbolzen,
deren Gewinde ausgenutzt sind, ausgewechselt; die Richtung
der Schienen und die Unterstopfung der Schwellen werden
sorgfiltig gepriift und wo es die Hohenlage oder dic Stabilitiit
des Gleises wiinschenswerth macht, nachgebessert; auch wird
die Bettung von allen in ihr enthaltenen Wurzeln gercinigt.

Franzosische Nordbahn. — Bei der Unterhaltung
nach dem System der fliegenden Rotten kann nicht angegeben
werden, wie oft das Gleis jihrlich reparirt wird,

Wenn das System der Hauptrevisionen angewandt wird,
so betriigt das Zeitintervall hierfir 1, 2 und auch 3 Jahre,
je nach dem Alter des Gleises, je nach seiner Frequenz und
Beschaftenheit,

Franzosische Westbaln, — Es ist das System
der fallweisen Reparatur in Anwendung, wobei die
Schienen entweder an einzelnen Punkten oder in grofserer
oder kleinerer Ausdehnung gerichtet werden, sobald normaler
Weise oder zufillig Mingel von ciner gewissen Bedeutung
entstehen.

Es ist nicht leicht anzugeben, wie viele Male im Mittel
jihrlich jedes Gleis nachgebessert wird, Diese Ziffer schwankt
wesentlich und hiingt von der Bedeutung des Verkehres, vom
Lingenprofile der Linie, vom Alter des Materiales, von der
Beschaffenheit der Bettung, von der Natur des Untergrundes
u. s. w, ab,

Im Allgemeinen ist das Gleis nur an den Stéfsen nach-
zubessern, welche sich mehr als die iibrigen Theile des Gleises
zu senken suchen,

In gewissen Gefiillen von grofser Liinge ist hitufig die
Richtung des Gleises wieder herzustellen.

Belgische Staatsbahnen. — Dic allgemeinen Re-
gulirungsarbeiten des Gleises erfolgen im Mittel einmal jihrlich.

|
|
|
|

Diesclben bezwecken die Wiederherstellung des Niveaus
und der Richtung zugleich,

Hollindische Eisenbahn-Gesellschatt, — Min-
destens zweimal im Jahre,

Die Nacharbeiten bezwecken hauptsiichlich die Wieder-
herstellung des Niveaus.

Egyptische Eisenbahnen. — Bei dem Mangel einer
Unterschottung und dem hohen Wasserstande der Seitencanile
verliert das Gleis sehr leicht seine Hohenlage und Richtung;
iiberdies hingt dies auch von den Locomotiven ab, welche
dariiber verkehren. '

Irgend eine besondere Angabe Lkann hieriiber nicht ge-
macht werden.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Die Gleisreparatur wird je nach Bedarf vorgenommen;
eine Gesammtreparatur der Bahn (par piquet) ist noch nicht
in Anwendung,

Es liegen keine exacten statistischen Daten iiber die
Reparatur jeder einzelnen Werst vor; im Allgemeinen kann
man jedoch annehmen, dafs die Reparatur in Gefiillen jithr-
lich nicht weniger oft als dreimal erfolgt und zwar im Frith-
jahr, nach Auswechslung der Schwellen und im Herbste.
Was dic Wiederherstellung der Richtung betrifft, so eri"olgt
selbe mindestens viermal jihrlich.

2. Kosten der Gleisunterhaltung.

Die Gleisunterhaltungskosten jahrlich fiir daslaufende m
Gleis sind in Geld und Tagschichten anzugeben.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Im Geszm)mt—
durchschnitt: 10,4 Kreuzer, 0,15 Tagschichten (Arbeitslohne
ausschl. Material fiir die currenten Gleise).

Privilegirte osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft. — Im Gesammtdurchschnitt: 15 Kreuzer,
0,18 Tagschichten (Arbeitslohne ausschl, Material).

Oesterreichische Siidbahn, — Kosten der Gleis-
umstaltung: 50 Kreuzer, 0,20 Tagschichten.

Adriatisches Netz der italienischen Sidbahn,
— Im Gesammtdurchschnitt: 33 Kreuzer, 0,36 bis 0,40
Tagschichten, (Die jihrlichen Kosten fir Arbeit bei der
Gleisunterhaltung sind variabel; man kann indessen elinen
mittlern Betrag von 700 Francs/km und 360 bis 400 Tag
schichten annehmen.) oo

Franzosische Staatsbahnen. — Die Arbeitskosten
der Unterhaltung schwanken je nach den einzelnen Linien
zwischen 15 und 64 Kreuzer (0,305 und 1,348 Francs,
Ein Gesammtdurchschnitt kann aus den vorhandenen Angaben
nicht bercchnet werden).

Ueber Tagschichten sind Angaben nicht mitgetheilt.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, — Ueber Arbeits-
kosten und Tagschichten der Gleisunterhaltung sind Angaben
nicht mitgetheilt. (Die Gesammtkosten der Erhaltung der
Bahn ausschl. Umstaltungen, Ueberwachung und allgemeines



Personal haben 6850 Francs/km, d. i. 3 Fl, 26 Kr, fir
das m betragen. Hiervon entfillt auf Kosten der Handarbeit,
Erhaltung und Erneuerung des Gleises, der Apparate u.s. w.,
72 Kreuzer fir das m).

Franziosische Nordbahn, — Beim System der Haupt-
revisionen schiitzt man, dafs fir die mittlere Erhaltung von
6—7 m ecines Gleises eine Tagsschicht und dafs mit
Ritcksicht auf die iiberdies nothwendig werdenden sporadischen
Reparaturen eine Tagsschicht fiir etwa 5 m Gleis geniigen
wird, Hierbei ist die Erhaltung des Unterbaues, sowie die
Erncucrung der Bettung und des Gleises selbst nicht inbegriffen,

Franzosische Westbahn. — Die Unterhaltung wird
normalmiifsig durch Rotten besorgt, welche aus vier Qber-
baulegern und einem Rottenfithrer bestehen, Jede Rotte hat
die Unterhaltung von 4 km zweigleisiger oder 6 km ein-
gleisiger Bahn zu besorgen. Aufserdem haben die Rotten die
Einfriedigungen zu erhalten, die Griiben zu reinigen, die Unter-
haltung des feststehenden Oberbaumateriales anf den in ihrem
Bereiche gelegenen Bahnhofen zu besorgen, zur Zeit des Nebels
die Signale zu wiederholen und die Baupl tze zu iiherwachen.

Die Bedeutung dieses Dienstes ist sehr wechselud, je nach
der Bedeutung der Linie; zu verschiedenen Zeiten des Jahres
werden den Rotten Hilfskriifte in wechselnder Zall beigegeben.

Ein Rottenfiithrer erhiilt im Mittel jihrlich 1200 Francs
(570 FL), ein Oberbauleger 900 Francs (428 FL).

Belgische Staatsbahnen., — Im Gesammtdurch-
schnitt: 18 Kreuzer, 0,15 Tagschichten, (Im Mittel kann
man ungefiihr einen Mann fir das km doppelgleisige Bahn fir
die Ausfithrung der gewdhnlichen Erhaltungsarbeiten rechnen.
Die Arbeiter sind im Allgemeinen zu Rotten vereinigt, welche
4 Mann fir 4 km Bahn umfassen.

Der mittlere Taglohn eines Oberbauarbeiters betriigt
2,4 Francs, der eines Vorarbeiters 2,7 bis 2,8 Francs),

Hollindische Eisenbahn-Gesellschatt, — Im Ge-
sammtdurchschnitt: 45 Kreuzer, 0,20 Tagschichten. (1 Tag-
1obner fir 1,5 ke einfache Bahn.)

Egyptische Eisenbahnen. — Im Gesammtdurch-
schnitt: 29 Kreuzer, 0,33 Tagschichten. (Gesammtbeziige
der Aufscher, Cantonnires, der Schmiede und anderer im
Taglohn stehenden Leute fir Erhaltung und Reparatur der
currenten Bahn und Bahnhofsgleise.) Die Gesammtkosten
der Erhaltung und Reparatur mit Inbegriff der Briicken,
Bahnhofsgebiiude und Bedientesten-Wohnhiuser fiir 1 m ein-
faches und Bahnhofsgleis hat 1 FL. 11 Kr. betragen,

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).

— Die mittleren jihrlichen Kosten der Gleisreparatur aller Linien

stellen sich nach den Jahren 1891, 1892 und 1893 wie folgt:
a) Arbeitslohn < « +« « .« . , 338001 Rubel,

" b) Nachbessern der Schotterbettung 55253
¢} Auswechselung der Schwellen 317457
d) Auswechselung der Schienen 338566
e) Richten der Schienenstolse 75086
f) Ausgleichen der Schottersicke . . 14974

Zusammen 1139 337 Rubel.
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Aulser den Kosten von 75 086 Rubel (fiir Auswechselung
unbrauchbaren Materiales) wurden in den Jahren 1891, 1892
und 1893 im Durchschnitt far das Jahr 159 285 Rubel fiir Er-
satz der flachen Laschen durch Winkellaschen vorausgabt.

Die jihrlichen Kosten fiir 1 2 Gleis betragen fiir Arbeit
und Material 0,47 Rubel.

Y. Erginzende Notizen.

1. Curven und Gefille.

Angewendete Ueberhdhungen und Spurerweiterungen und
Ergebnisse allfilliger Beobachtungen und Versuche iber die
Zweckmiilsigkeit dersclben.

Anmerkung. In den angefiibrten Formeln bedeutet:

H = die Ueberhohung in e,
h = die Ucberhdhung in mm,
= Spurerweiterung in m,
s = die Entfernung der Schiencnmitten in m,
§ = die Spurweite in m,
¢ = die Maximal-Fahrgeschwindigkeit in n/Secunde,
v == die Maximal-Fahrgeschwindigkeit in km/Stunde,
g = die Accelleration = 9,81 m,
R = der Ilalhmesser der Curve in m,

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Die Ueber-
hohungen sind nach der Formel ausgefiihrt:
=S c
g. R
und diirfen 125 mm nicht iberschreiten.
Die Spurerweiterungen betragen fiir:

Vi

150 bis 250 me: 28 mne. 800 bis 950 m: 12 mm.
250 ,, 325, 26 ., 950 ,, 1100 ,, 10 ,,
325 ,, 400, 24 1100 ,, 1300 ,, 8 ,,
400 ,, 475 ,, 22 ,, 1300 ,, 1500 ., 6 ,,
475 ., 550 ,, 20 ,, 1500 ,, 1750 ., 4 ,,
550 ,, 625, 18 ,, 1750 ., 2000 ,, 2 ,,
625 ,, 700, 16 ,, iiber 2000 ,, — ,,
700 ,, 800, 14

Im Bogenanfange muls die volle Ueberhshung und
Spurerweiterung vorhanden sein,

Die ausgefiihrten Ueberhshungen und Spurerweiterungen
haben sich im Allgemeinen bewihrt,

Im Jahre 1894 wurden Versuche mit Ueberhshungen
nach den Formeln:

h= -%, und b = 501(;7)
und mit Spurerweiterungen nach der Formel:
__(1000—1)
© 27000

begonnen,

Privilegirte ésterr,-ungar, Staats-Eisenbahn-
Gesellschaft, — Die Ueberhdhungen sind nach der
Formel ausgefiihrt : e

H = 0,01177 =

und diirfen 145 nm nicht iberschreiten,
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Die Spurerweiterungen werden nach der Formel
e = 13—13%02 — 10 mm
hergestellt und diirfen 30 mm nicht iiberschreiten.
Bei dieser Anordnung werden die Schienen in Curven,
besonders im innern Strange verhiltnismiifsig zu stark ab-
genutzt; cine Verminderung der Ueberhiéhungen, so-

wic der Spurerweiterungen erscheint angezeigt.

Oesterrcichische Siidbahn, — Die Ueberhoh-
ungen sind zumn Theil um ein geringes Mals grolser als
jene nach der Formel:

_s.c
T g.R
und diirfen 150 s nicht iberschreiten.
Die Spurerweiterungen betragen fir:

B

150 bis 280 m: 26 mm 700 bis 900 m: 12 mm,
300 ,, 350 ,, 24 ,, 1000 ,, 1250 ,, 8
375 ,, 450 ,, 20 ,, 1500 ,, 1750 ,, 4 ,,
500 ,, 650 ,, 16 ,, iiber 2000 ,, — ,,

Dieses Normale ist erst seit einem Jahre in Verwendung.

Adriatisches Netz der italienischen Sitdbahn,
— Die Ueberhohungen sind nach der Formel:
s.c
= g.-RB
ausgefithrt und diirfen 140 mm nicht iberschreiten.
Die Spurerweiterung betrigt fir:
RZ400m . . . . . 15 mm,
IR = 400 bis 500 m . . 10 ,,
R =500 bis 650 . . 5

R>650m. . . . . —
Die normale Spurweite betrigt 1,445 m.
Italicnische Mittelmeerbahn, — Die Ueber-
hohung wird nach der Formel:
7= S
g.R

bestimmt und darf 140 mun nicht iberschreiten.
Die Spurerweiterung betrigt fir:

R < 400 m . 15 mm,

R = 400 bis 500 m . . 10 ,,

R=500 , 650, . . 5

R>60m. . . . . —

Die normale Spurweite betrigt 1,445 .

Tranzosische Staatsbahnen, — Die Ucberhoh-

ungen sind nach der Formel:

>
H=T

W
gerechnet, worin:
V = 50, wenn v z Zg L:t)l'
V=260, , ©>60,
Auf doppelgleisigen Linien werden die gefundenen
Ueberhohungen in Steigungen von mindestens 7 /00 und wenn

der Curvenanfang mindestens 500 # vom Fulse 'der Steigung
entfernt liegt, um ein viertel vermindert, und in Gefillen
von mindestens 7%0 um ein viertel erhoht. Am Anfang
der Curve ist die halbe Ueberhghung vorhanden und die ge-
neigten Uebergangsebenen haben eine Linge von 44 m, wenn
die Ueberhohung 10 ¢m nicht iibersteigt, und ecine Liinge
von 66 m, wenn dic Ucberhohung 10 ¢m iibersteigt.

Es sind Versuche gemacht, um zu beurtheilen, ob es
nicht vorzuziehen ist, den Ueberhthungen am Curvenanfange
2/3 ihres Werthes und den geneigten Uebergangsebenen eine
Neigung von 0,0015 s fiir das Meter zu geben.

Die Keile, welche die Schienen in den Stithlen be-
festigen, werden im Sinne des Gefiilles eingetrieben.

Die Spurweite in Krimmungen ist dieselbe wie in
der geraden Bahn,

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, — Die Ueberhoh-
ungen werden nach der Formel bestimmt:
v
H=—.
R

Die maximale Ueberhthung darf 150 mms nicht itber-
schreiten. :

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

Eisenbahn Paris-Orléans, — Die Ueberhohung
wird nach der Formel bestimmt:
0,0118 9%
H= -,
R
Die Spurerweiterung in Curven betrdgt 10 mm.
Franzosische Nordbahn, — Die Ueberhdhung
wird nach der Formel ausgefiihrt:
1000 .2
H=—"—5—.
r

Hierbei ist der Coufficient:
n = 0,04 m fir Linien mit kleiner Geschwindigkeit.
n = 0,05 m fiir Linien mit mittlercr Geschwindigkeit.
n = 0,075 m fir Exprefszugs—Linicn.
Die obigen Ueberhohungen scheinen ihrem Zwecke zu
entsprechen.
Die Spurerwciterung betriigt e = 10 mm fir Curven
von: R = 450 m bis R = 250 m und ¢ = 15 mm  fir
Curven, bei welchem I = 250 m ist.

Franzosische Westbahn, — Ueberhohung, iAuf
Dimmen wird die an der Boschung liegende Schiene um 21 cm
iiberhoht.

Aufserdem crhiilt die #ufsere Schiene in Krimmungen
eine Ueberhohung von:

c? ’

H = 0,153 4.

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

Die Niitzlichkeit ciner Spurerweiterung in Curven
wurde nicht erkannt,
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Belgische Staatsbahnen, — Die Ueberhghungen
sind nach der Formel gerechnet:

. C?
=5
g.R
Aufserdem wurde-versuchsweise die Formel angewendet:
54
M=%

aus welcher sich die normale Ueberhohung ergiebt.

Dieselbe wird in allen Curven, welche mit einer Ge-
schwindigkeit von mehr als 60 km/Stunde befahren werden,

1 . . . .
um — erhiht, und in allen Curven, in denen die Geschwindig-

keit 40 km/Stunde nicht dbersteigt, um /s vermindert,

Die angewendete Ueberhohung wird die praktische
genannt und darf 150 mme nicht iiberschreiten,

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

Das Gleiche gilt von Zweigbahnen bis zu Halbmessern
von 450 m.

Hollindische Eisenbahn-Gesellschaft.

Ueberhdhungen.

Verminderung der Fahrgeschwindigkeit auf 0,988 0,985 0,98 0,97 0,96 0,94 0,925 0,9 0,88 0,85 0.8

Spurerweiterungen . . . . .
. e e e

1) . . . . . . . .

Egyptische Eisenbahnen. — Die Ueberhdhung
wird nach der Formel bestimmt:
v
H = 7
darf jedoch 160 mum nicht iiberschreiten.

Im Bogenanfange mufs die volle Ueberhshung vorhanden
sein; die Uebergiinge diirfen nicht stirker als 5 mmp/Meter
geneigt sein., .

Eine Spurerweiterung wurde bisher nicht ausgefiihrt.

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Die Ueberhohung wird nach der vom Communications-
Ministerium fostgesetzten Formel ausgefiihrt:

12,792 »*
H = —

Gegenwirtig wird fiir alle Hauptlinien eine Geschwindig-
keit v = 74,67 km/Stunde angenommen. Versuche iiber die
Richtigkeit obiger Formel sind nicht angestellt worden.

Die Curve muls ihrer ganzen Ausdehnung nach iiber-
hoht sein; die Liinge des Ueberganges betrigt 1000 .

Verhalten der Gefiillstrecken (Wandern).

Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Das Wandern
erfolgt in zweigleisiger Bahn in der Regel in der Fahr-
richtung; in eingleisiger Bahn nach jener Richtung, in
welcher eine griflsere Zahl und schwerer beladene Ziige ver-
kehren; dabei ist es gleichgiiltig, ob bergwiirts oder thalwirts.

In Kriimmungen wandert die innere Schiene zumeist in
derselben Richtung wic die Hulsere, und zumeist in der
Fahrrichtung bezw. in der Richtung des stirkern Verkehres,

Die verhiltnismiilsig grolste bisher beobachtete
Wanderbewegung betriigt 260 mm (nach einem Jahre); das
absolut grofste Mals 420 mm (nach 7 Jahren),

Die grofste beobachtete Verschiebung des einen
Stofses gegen den zugehérigen andern betriigt 310 mum (nach
6 Jahren).

5000 4000 3000 2000 1500 1000 800 600 500 400 300
S 16

21 - 30 40 57 70 88 101 107 139

.« « . . R=1000 bis 400 m 5 mm.
.+ . . . R= 400 , 300, 10 ,
. . . . R= 300 , 150, 21 |,

Manchmal traten Spurerweiterungen (bis zu 7 mum)
beim Wandern auf.

Der Schienenstols verblieb beim Wandern zumeist in
seiner normalen Lage zu den beiden Stolsschwellen,

In den meisten Fillen wurden in Folge des Wanderns
Hakenniigel abgebogen und auch abgebrochen und Winkel-
laschen ausgerissen, zumeist auf eisernen Briicken.

In viclen Fiillen wurde ein Aufsteigen des untern An-
satzes der Winkellaschen auf die Unterlagsplatte, und zwar
auf zweigleisigen Strecken in starkem Gefille, beobachtet.

In der Regel sind auch die den Stofsschwellen benach-
barten Schwellen aus ihrer normalen Lage gebracht worden,

Wo dic Wanderbewegung bereits ein grolseres Ausmals
errcicht hatte, mulsten Ausbesserungen der Gleise vorgenommen
werden (Riicken der Stofsschwellen, Zuriicktreiben oder Um-
nageln der Schienen, Einziehen von Bogenschienen anstatt
normaler Schienen),

Auf in Schligelschotter gebetteten Schwellen wan-
dern die Schicnen weniger als auf solchen in Fluls- oder
Grubenschotter,

Oesterrcichische Siidbahn, — In starken Gefillen
tritt das Wandern oft sehr heftig auf und es wird dasselbe
durch Winkellaschen, aber “in grofsen Neigungen in nicht ganz
zureichendem Malse paralisirt, daher diesfalls ofter Regu-
lirungen stattfinden miissen,

Die Proben mit Stofswinkeln bewihren sich gut, heben
jedoch das Wandern in grofsen Neigungen auch nicht voll-
stiindig auf.

Italienische Mittelmeerbahn, — Ueber die Lingen-
wanderung in Gefillen liegen keine genauen Daten vor; die-
selbe ist jedoch aufl ein fast unbedeutendes Mals beschrinkt
durch die angewendeten Verbindungsmittel. (Hakenniigel auf
den Dbeiden Stolsschwellen und Laschen, welche sich gegen
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die unter einander fest verbundenen Stofsplatten stemmen;
siche auch Punkt IIT3.)

Franzosische Nordbahn., — Die Gleise wandern:

1. im Sinne der Fahrrichtung und itberdies
2. im Sinne der Gefille,

Dic anliifslich der methodischen Revisionen vorzuneh-
menden Reparaturen verhindern es, dals das Wandern unzu-
lisssige Dimensionen annimmt,

Franzosische Westbahn, — Um dem Wandern des
Gleises zu begegnen, erhilt die innere Lasche eine solche
Linge, dals ihre’Enden gegen die Platten der Schienenstiihle
des Stolses sich stemmen,

Belgische Staatsbahnen, — Auf den starken Ge-
fillen von Luxemburg war es an einzelnen Stellen nothwendig,
auf jeder dem Stofse zuniichst gelegenen Schwelle zur Lasche
cinen dritten Tirefond hinzuzufiigen, um die Lingenwanderung
der Schienen zu verhiiten.

Gegen die Schienenmitte zu sind in Gefillen Befestig-
ungen zum Aufhalten der Schiene angebracht, und zwar je
zwei Stiick fir cine 9 m lange Schiene.

Auf diese Weise sind vier Schwellen an der Wanderung
der Schiene betheiligt, und ist das Gleis anf den stiirksten
Gefillen unbeweglich.

Holliindische Eisenbahn-Gesellschaft. — An ein-
zelnen Stellen, w~ornehmlich solchen mit eisernen Schwellen,
wandert das Gleis.

Egyptische Eisenbahnen. — Ueber das Wandern der
Schienen besonders in Gefillen wurden keine Erhebungen
gemacht; diese T'rage wird indessen im Folgenden allge mein
behandelt.

Die Bedeutung, welche das Wandern in Egypten erreicht,
wird durch den Umstand, dafs man sich daselbst immerfort
damit beschiiftigt, und durch die behufs Bekimpfung des-
selben bei den verschiedenen Oberbausystemen angewendeten
Mittel gekennzeichnet.

Das Wandern der Schienen erfolgt in Egypten stets in
der Tahrrichtung und in beiden Stringen zugleich; der
rechte Strang wandert etwa 2 bis 5 Mal schneller als der
linke.

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

Das Wandern ist im Allgelﬁeinen wiithrend des Sommers
‘grofser als im Winter. _

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

Gleis auf Gulsglocken. Type 1854, — Bei diesem
‘System ist das Wandern sehr stark, wenn man sich holzerner
Keile bedient.

Fiir die rechte Schiene wurde cine Bewegung von 22 mm
4m Monat constatirt und erreicht diese Bewegung auf wenig
widerstandsfihigem Terrain bis 50 mm.

Die Verwendung der Spiralkeile. welche abwechslelnd
mit den holzernen Keilen cingezogen wurden, hat die Wander-
bewegung nicht aufgehalten. Sobald man jedoch lediglich
Spiralkeile verwendete, wurde das Wandern hinreichend auf-

gehalten. Dieselben sind auf 140 km zweigleisiger Bahn
zwischen Birket-el-Sab und Alexandrien ausschliefslich in
Verwendung.

Vignolschienen, Type 1889. — Das behufs Auf-
halten der Schienenwanderung angewendete System (Winkel-
eisen an den Schienenenden) wurde unbequem und unwirk-
sam befunden. An einem Punkte, wo die Unterschotterung
aus Sand besteht, hat man ein Wandern bis zu 35 nun in
einem Monat beobachtet. Aufserdem hat sich die Wander-
bewegung der Schienen bei Kiesbettung, fir dieses Oberbau-
system aus einer 25 Monate umfassenden Periode, fir die
rechte Schiene mit 8—15 sm, und fir dic linke mit

0—8 mm pro Jahr ergeben,

Die Grofse des Wanderns hiingt natiirlich grofsentheils
von der Natur der Unterschotterung und von der grofsern
oder geringern Sorgfalt ab, mit welcher die Tirefonds ein-
gezogen wurden. Die Verwendung von Unterlagsplatter er-
hoht die Wirkung der Tirefonds, und die Schiene dll'iickt

sich weniger in die Schwelle ein.

Vignolschiene, Type 1893. — Die Winkellaschen
und die Winkel haben wihrend 5 Monaten das Wandern
dieses Oberbaues aufgehalten, 1

Ts ist aber trotzdem nothwendig, diese Versuchclnoch
fortzusetzen, ‘

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau).
— Das Verbalten des Gleises in Gefilllen in Bezug auf das

Wandern ist geriigend.

2. Oberbaumaterial.

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

Kaiser Ferdinands-Nordbahn — Seit 1891
sind  diesbeziglich Versuchsgleise mit Schienen einge-
richtet; Ergebnisse liegen noch nicht vor. Vom Jahre 1895
angefangen wird auch das Verhalten der I.aschen besonders
beobachtet werden.

Privilegirte dsterr.-ungar. Staats-Eisen-
bahn-Gesellschaft. — Hartes, clastisches und ' zihes
Material bewiihrt sich am besten. ‘

Oesterreichisehe Sidbahn — Simmtliches
Oberbaumaterial wird nur aus Martinstahl crzeugt.

Adriatisches Netzder italienischen Sid-
bahn — Da immer Material derselben Festigkeit ver-
wendet wurde, so war keine Gielegenheit vorhanden, den Ein-
flufs der verschiedenen Hiirte des Materiales festzustellen.

Italienische Mittelmeerbahn ks wurde
die Nothwendigkeit erkanut, fir Schienen einen
allzu weichen Stahl zu verwenden, um Abschleifungen

nicht
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der Schienenkipfe und Durchbicgungen zwischen den einzelnen
Schwellen zu vermeiden.

Franziosische Staatsbahnen — Die gegen-
wiirtig verwendeten Schienen sind ausschliefslich aus Flufs-
stahl hergestellt,
Verfahren.

nach dem Martin-Siemens- oder Bessemer-

Der Stahl muls von bester Qualitiit, feinkornig, dicht,
hart, zihe, Er soll
mehr als 3%p0 Kohlenstoff und weniger als 1,1%g0 Phosphor
enthalten.

und geeignet sein, IHidrte anzunehmen.

Die Er-
gegen Abnutzung wider-

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn —
fahrung hat gezeigt, dafs harter,
standsfiihiger, dabei aber nicht brichiger Stahl, wie solcher
fir Schienen erforderlich ist, sich nur im Siemens-Martin-
Der
Thomas-Procefs (Desphosphoration) liefert ein zu weiches,
grofse Dlasen enthaltendes Material, welches eine viel raschere

ofen oder im saueren Bessemer-Converter erzeugen liifst.

Abnutzung zeigt, als der sauere Stahl.

So zum Beispiel sind 50 Stiick desphosphorirte Schienen
nach 6%/s Jahven ausgewechselt worden, und zeigten einc
mittlere Abnutzung des Kopfes von 14,6 smum, wihrend die
aus sauerem Stahl, welche vorher an
Stelle verlegt waren, 9'/z Jahre im Dienst verblieben sind

Schienen derselben

und eine mittlere Abnutzung von 12 mm zeigten.

TFir Laschen ist Stahl beste
Material, damit deren Abnutzung rascher erfolgt, als die der

mittelharter das

schwieriger auszuwechselnden  und kostspieligeren Schienen.

(Revue générale, August 1889. Hallopeau,
Ueber die Qualitdt des Stahles fiir Schienen und DBefestig-
ungsmittel. )

Franziosische Sadbahn — Fir die Erzeugung
der Laschen und Schienen wird ausschliefslich harter

Derselbe verhiilt sich sehr gut: die

Abnutzung ist eine langsame.

Stahl verwendet.

Eisenbahn Paris-Orléans. — Es wurde be-
obachtet, dafs sich bei Schienen aus mittelhartem Stahle
der Oberkopf durch den Verkehr der Zige breitdriickt. DBei

Schienen aus hartem Stahle wurde iihnliches nicht hervor-.

gerufen.

Franzosische Nordbahn — Die Erfahrungen
hieriiber geniigen noch nicht, um sich iber den Gegensatnd

auszusprechen.

Franzosische Westbahn, — Im Allgemeinen
werden harte Schienen verwendet. Im Jahre 1891 wurden
jedoch auch 44 kg/m schwere Schienen aus besonders weichem
Stahle im Tunnel von Pissy - Poville (2,204 m auf der
Linie von Paris mnach Havre) verlegt. Diese Schienen
sind aber noch zu kurze Zeit im Dienste, als dafs aus den
bisherigen Beobachtungen ein interessanter Schlufs gezogen

werden konnte.
Belgische Staatsbahnen. — Versuche fehlen.

Die Schienen sind aus mittelhartem Stahle,

die Briickenlaschen aus weichem Stahle oder Eisen.
Beilage 9.

Egyptische Eisenbahnen. — Auch far die
Vignolesschienen von 42 kg Gewicht ist keine grissere Zug-
festigkeit als 70—75 kg/mm vorgeschrieben.

Die aus verschiedenen Ursachen beim Abladen, Ver-
legen und nach dem Verlegen veranlafsten Driiche waren
fdufserst selten, und haben seit 1889 das Verhiltnis von

1:40 000 nicht wberschritten.

Aus einigen Analysen gebrochener Schienen scheint zu
folgen, dafs die DBriche durch ein unrichtiges Mischungs-
verliiltnis der chemischen Bestandtheile hervorgerufen worden
sind; diese Schienen cnthielten 56%00 Silicium anstatt
0,06 %4y, wie es das Dedingnisheft verlangt. Diese mangel-
haften Schienen

Ingot der Charge erzeugt worden, welcher oft abweichend in

sind hochst walrscheinlich aus dem ersten
seiner Zusammensetzung ist. Um solche mangelhafte Schienen
erkennen, erproben und zuriickweisen zu kénnen, wird beab-
sichtigt, in Zukunft in den Bedingnissen zu verlangen, dafs
jede Schiene die Nummer der Schmelzung tragen soll.

5000 im Jahre 1891 bestellten
Doppelkopfschienen wurden mehrere Hundert zur Herstellung
von Zungen und Kreuzungen verwendet, und ein grofser Theil

Von den ungefihr

fiir die Bearbeitung mit Werkzeugen oder fiir das Kirzen

als zu hart befunden.
Die Analyse der Schienen bei ihrer Uebernahme hat

ergeben :

Kolhlenstoft . . . . . . . . . 0,375
Silicium . . . . . . . . 0,064
Schwefel . . . . . . . . . 0,058
Phosphor . . . . . . . 0,054
Mangan . . . . . . . . . . 1,449
Die Zugfestigkeit war 62—63 kg/gmm ;

Die Elasticititsgrenze war 38—43 fg/qmm ;

Die Dehnung war 24—259%; auf 5 em Liinge;

Die Contraction war 37—389,.

Die Analyse einiger far Zungen als zu
fundener Schienen ergab:

hart be-

Kohlenstott . . . . . . . . . 0,615
Silicium . . . . . . . . . . 0,118
Schwefel e e e s 0,089
Phosphor . . . . . . . . . 0,003
Mangan . . . . . . . . . . 2,139
Arsen . . . . . . . . . . 0,021
Kupfer . . . . . . . . . . 0,071
Zugfestigkeit 84—85 Lg/qim.

Dehnung 1,6 —39, auf 5 em Liinge.
Contraction 0—5%o.

Man kann daher mit vollem Rechte annehmen, dafs

scit 1891 ecine- grofse Anzahl von Doppelkopfschienen verlegt
sind, welche eine Zugfestigkeit von 85 Lg/gmn besitzen,

Die durch das Verladen und durch Vorfille beim Ver-
legen hervorgerufene Anzahl von Briichen war gering: etwa
1 fir 4000.

Irgend ein durch den Verkehr der Zige veranlafster
Bruch ist nicht vorgekommen.

v
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Zur Frzengung von Laschen wurde scit den letzten
10 Jahren nur weicher Besscemerstahl verwendet,

3. Stoflsverbindungen,

Ergebnisse von Beobachtungen iiber das Verhalten vou
Stofsverbindungen, inshesondere, wenn Vergleichsdaten fir ver-
schiedene Stofsverbindungs-Constructionen, oder, bei gleicher
Construction, fir verschiedene Materialgattungen vorhanden
sind.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn — Erfah-
rungen liegen nur beziiglich des alten, 1872 his 1386 ver-
wendeten Profiles B vor.

Die Statistik lifst erkennen, dafs dic Schienenbriiche
amm Stofse immer hilutiger werden, sobald die Stofsverbindunyg
in Folge Abnutzung der Laschen schlotterig wird.

Von der Gesammtzahl der gebrochenen DB-Schienen
siiel am Stofse gebrochen:

19,69, im Jahre 1883:
27.5% - . . 1889
32,49, . . 1890
5189, . " 1891
35.1% . . 13892
39,59, . " 1893,

Behufs Beseitigung der schiidlichen Spielriiume zwischen
Laschen und Schienen wurden im Jahre 1893 IFutter-
bleche eingezogen.

Eine solche Ausfiitterung war bei 37 440 Stifsen von
149 758, also bei 25,2% der Gesammtzahl erforderlich, und
wurden an Futterblechen verwendet:

119 746 Stiickvon 1 wun Stiirke ;
GO646 . L 1,5 . .
6265 . L. 2
Zusammen 186 657 Stiick, das ist durchschnittlich etwa
H Stick Futterbleche fir den Stofs. deren durcehschunitt-
Jiche Stirke 1.2 mun betragen hat.

Privilegirte dsterr.-ungar. Staats-Eisen-
bahn-Gesellschaft. — Die Mingel des angewendeten
schwebenden Schienenstofses iiufsern sich in den Setzungen
ler Stofsschwellen. Die Behebung derselben verursacht ziem-
lich bedeutende Kosten.

Es wurden Versuche gemacht, die Stofsschwellen in
eine Sandbettung zu legen, doch kaun iber das Resultat
noch kein Urtheil abgegeben werden.

Gotthard-Bahn — Die angewendete Stofsver-
bindung wurde immer als ungeniigend crachtet. und wird
selbe durch eine andere, stiirkere crsetzt werden, sobald ein
System gefunden sein wird. welches bessere Ergebnisse liefert.

Es wurde mit einigem Erfolg versucht, die Mingel
dieser Verbindung durch Niitherung der am Stofse liegenden
Schwellen zu beheben: obwohl die Stofsschwellen nur von
einer Seite unterstopft werden konnten, fanden sie doch ihr
Auflager ganz so, wie die anderen Schwellen.

Adriatisches Netzderitalienischen Sad-
bahn — Es ergab sich die Nothwendigkeit, anstatt’ der
Hachen Laschen Winkellaschen mit Einklinkungen far die
Hakenniigel zu verwenden, um das Wandern der Schienen
zu verhindern,

[talienische Mittelmecerbahn — An l(len
Stofsen wurde eine erhebliche Abnutzung der Laschenanlage-
flichen,  hesonders im mittlern Theile der  Laschen, ' De-
obachtet, weshalb sich in den letzten Jahren die Nothwendig-
keit ergab, auf dic Verwendung von Stahl- Laschen aber-

zugehen.  Dic obengenannte Abnutzung, — wenn auch im
Verhiilltnis sehr gering, — ist aber noch immer wahrnehmbar.
Franzosische Staatsbahnen. — Es wurde

erkannt, dafs die versetzten Schienenstifse minder gute
Eregebnisse lieferten, wie die gegeniiberlicgenden Stofse.

Franzosisehe Siadbahn, — Um den Wider-
stand der Stofse zu erhohen, wurden verstiirkte Laschen
cingefihrt (sichie Punkt 5, Abschnitt 11): die erhaltenen
Ereebnisse  kimnen noch  nieht  angegeben  werden, da| die

LFinftihrung erst vor kurzem erfolgte.

Franzosische Nordbahno — Um gute Stofs-
verbindungen zu erhalten, sind  starke Laschen uncrliifslich
aber man glaubt nicht erwarten zu sollen, dafs den Stofsen
durch Anwendung  von starken Laschen allein eine absolute
Steifigkeit verliehen werden kann; die Lasche kann die
Schiene stiitzen. aber sic kann mit il nicht einen Korper
bilden. Man glaubt. dafs die Soliditit der Stofsverbindung
insbesondere erzielt werden kann durch Annéiherung und gute
Lagerung der Stofsschwellen.  Deshalb wurde auch die Stofs-
schwellenentfernung  bei der neuen Oberbautype auf 18 em
herabgemindert.

Franziosische Westhahn — Seit kurzem ist
ein System des unterstiitzten Stofses versuchsweise ange-
wendet. welches sich gut zu erhalten erscheint.  Dasselbe
bestehit aus einem gegossenen Stuhle, welcher durch Tirefonds
auf den dem Stofse zuniichst gelegenen Schwellen hefestigt
ist, und aut welchem die beiden Schienenenden aufruhen;
eine Lasche aus Stahl und sechs Bolzen Dbilden die Verbin-
dung der Schienen mit dem Stuhle.

Bei der Kiwze der Zeit licgen jedoch bestimmte Kr-
webnisse @ber diese neue Stofsverbindung noch nicht voi.

Holldindische Eisenbahn-Gesellschaft.
— Die Winkellaschen liefern ein zufriedenstellendes Krgeb-
nis, und werden nach und nach an Stelle der Flachlaschen

eingezogen. |
[
Egyptische Eisenbahnen — In letzter Zeit

sind Winkellaschen eingefithrt worden. Die sich hieraus er-
gebende Erhohung der Steifigkeit der Stofsverbindung ist
sehr hedeutend.

Ein anderer aus der Einfihrung der W inkellaschen
sich ergebender Vortheil ist das theilweise Aufhalten der
Wanderbewegung (siche hieriiber Punkt 1, Abschnitt V),
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4. Specialconstructionen.

Angabe von angewendeten  Specialconstructionen  zur
Frhohung  der Widerstiinde gegen Seiten- und Lingskriifte,
und  deren Zweckmiifsigkeit (Spurstangen,- dufsere Schicnen-

kopthalter, Stofswinkel u. s. w.)

Kaiser Ferdinands-Nordbahn -— Abgesehen
von der unter ITI/3 angefihrten Verwendung von Stuhlplatten,
durch welche mnebst einer bhessern Befestigung auch eine

Verminderung des Kantens der Schienen, also eine Erhohung
des Widerstandes gegen Scitenkriifte, angestrebt wird, sind
anderweitige, hierher gehirige Specialeonstructionen nicht
in Anwendung.

Privilegirte dsterr.-ungar. Staats-Kisen-
hahn-Gesellschaft. — Um das Wandern hintan zu
halten, wurden versuchsweise die Stofsschwellen mit ecinigen
henachbarten  Schwellen  durch  Andreaskreuze, oder durch
parallel zur Bahnaxe angeordnete Flach- oder Winkeleisen,
welche letztere Schwellenenden unter einander verbanden,
verkuppelt.

Erstere Anordnung  crgal)

35%00 auf ciner Localbalm mit starkem Thaltransporte voll-

in einer Gefiillstrecke von
kommen hefriedigende Resultate.
Auch die zweite Anordnung hat sich in mehrfacher
Anwendung vollkommen bewiihrt.
Zur Erhaltung der Spurweite
Seidel’sche Spurplatten angewendet, welche gleichfalls gute

wurden versuchsweise
Resaltate lieferten.

Franziosische Staatsbahnen. — Aunf Kisen-
constructionen, wo das Gleis auf seitlich nicht festgehaltenen
Langschwellen aufliegt, werden dic letzteren durch U-formige
Lisenstangen verbunden, wim  den Widerstand gegen Seiten-
kriifte zu erhohen.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn — Anwendung
von zwei Paar Backen bei 12 m langer Schiene, behufs kr-
hohung des Widerstandes gegen Liingenverschiebungen.

Franzosische Sidbahn. — Um den Widerstand
wegen Scitenkriifte zu erhohen, wurden auf den von Schuell-
zitgen  befalirenen starkem Verkehre, den
Krammungen mit kleineren Radien als 400 # und in den
Neigungen von 0,02 und dariiber der Hauptbahnen, zwei
Lrgiinzungsschwellen auf 11 m Gleisliinge verlegt.

Die Schwellenentfernung wurde dadurch von 980 auf

Linien  mit in

R17 mm reducirt.

Aufserdem werden auf diesen Linien breitfifsige Schienen-
stithle von 14,5 kg Gewicht verwendet.

Und endlich ‘die Verschiebung des iufsern Stranges
in Curven zu vermeiden, wird gegenwiirtig cin breitfifsiger
Schienenstuhl mit 3 Tirefondslochern studirt.

Franzosische Westbahn — Aufser der Ver-
stirkung der Verlaschung sind keine Specialconstructionen
angewendet.

In gewissen Fillen wurde den Seitenverschiebungen
dadurch mit Erfolg entgegengetreten, dafs die Schwellen der

beiden Gleise auf zweigleisigen Linien durch Binder ver-

bunden wurden.

Auch warde versucht, den Widerstand der Schwellen
gegen seitliche Verschichungen durch  Anbringung von verti-
«alen Holzbrettchen an den Schwellenenden zu erhihen.

Belgische Staatsbahnen. — Gegen die Liings-
bewegung der Schienen sind an die Schiene und Schwelle
befestigte Winkel Anwendung.  Ein anderes, kriiftiges
Mittel zur Bekimpfung der Lingskriifte besteht in der Ver-
teihe  von

in

wendung von eisernen Stangen, welche eine

Schwellen verbinden.
Hollindische Kisenbahn-Gesellschaft.

— Spurstangen sind nicht in Anwendung; in cinigen Curven

bedient man sich holzerner Streben.

5. Verhalten des Oberbaues.

Angaben, ob das Gleis den Anforderungen entspricht,
oder ob Constructionsveriinderungen im Ganzen oder in Details
in Aussicht genommen sind.

Allfillige Angaben der hierauf beziiglichen Ursachen

und Griinde.

KaiserFerdinands-Nordbahn — Die gegen-
wiirtigen Oberbau-Constructionen sind fiir die derzeitigen An-
forderungen (7 ¢ Raddruck und 80 A maximale Geschwindig-
keit) ausreichend.

Dic bisher durchgefibrten Aenderungen (siche Punkt
V-7) sind durch die Zunalhme der FErhaltungsarbeiten, die

schnellere Abnutzung der (ileise und die Steigerung der
Schienenbriiche veranlafst worden, und bezwecken haupt-

cine Verminderung der Erhaltungskosten und eine
bekanntlich  bei

siichlich
Verbesserung  der Stofsverbindung,
den schwiichsten Punkt bildet.

welche
allen Oberbau-Constructionen

Privilegirte ésterr.-ungar. Staats-Kisen-
bahn-Gesellschaft. Der Oberbau entspricht den
derzeitigen Anforderungen vollkommen.

Constructionsiinderungen sind nur im Detail in Aus-
sicht genommen, und hezwecken eine bessere Lagerung der
Schwellen.

Oesterrcichische Studbahn, — Das Gleis
nach der neuesten Normale wmit zwei Unterlagsplatten auf
jeder Schwelle, entspricht allen Anforderungen mit Riick-
sicht auf die erhohte Fahrgeschwindigkeit, und es werden
weitere diesbeziigliche Constructionsinderungen vorliufig nicht
in Aussicht genommen.

Adriatisches Netzderitalienischen Sid-
bahn. — Die gegenwiirtig in Verwendung stehenden (rleise
geniigen der durch den Zugverkehr hervorgerufenen Inan-
spruchnahmnie.

Italienische Mittelmeerbahn — Wenn sich
geneigten, oder nicht sehr stark be-

angegebenen Anordnungen hinreichend

den sanft
fahirenen Linien
gut verbielten, so glauben wir dennoch, dafs die genannten

Constructionen fiir Linien. auf welchen schnellfahrende Ziige
Iv*

auch auf

die
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verkehren, auf welchen der Verkehr ein sehr starker ist,
und vornehmlich auf welchen starke Neigungen und lange
Tunnel vorkommen, nicht hinreichend stark sind.

Aus diesem Grunde werden in kurzem in dem grofsen
Tunnel von Ronco, woselbst sich die eben bezeichneten Ver-
hiiltnisse des Verkehres und der Neigungen vorfinden, Ver-
suche mit einer neuen, stirkern Construction vorgenommen
werden,

Um der
Steigerung des Maschinengewichtes Rechnung zu tragen, wurde
im Jahre 1892 mit dem Ersatze der Schienen von 38 kg

durch solche von 40 [y begonnen,

Franziésische Staatsbahnen —

Aus-
Ebenso erfolzt cine Vermehrung der
Schwellenanzahl (um 1 bei

und wird diese
wechselung fortgesetzt.
5,5 m und wn 2 bei 11 m
langen Schienen) auf den von Exprefsziigen befahrenen Linien.

Aus demselben Grunde wurde die Auflagertliiche der
Stithle vergrofsert, und die Anzahl der Tirefonds von 2 auf 3
erhoht, der Druck des Stuhles auf dic Schwelle so

gleichformig als moglich vertheilt werde.

damit

Paris-Lyon-Mittelmecrbahn, — Esist keine
neue Ahiinderung in Aussicht genommen worden.

Franziosische Siadbahn — Das Gleis entspricht
der durch den Zugverkehr hervorgerufenen Beanspruchung gut,
nicht die Absicht,
wendung stehende Oberbau-Type abzuiindern.

und es besteht die gegenwiirtig in Ver-

Fisenbahn Paris-Orléans. — Das beschrie-
bene Gleis wird voraussichtlich lange Zeit ecinem intensiven

Verkelire widerstehen,

Franzosische Nordbahu, — Man glaubt, dafs
man den neuestens angewendeten und oben beschriebenen
Oberbau nicht wird wechseln
noch einige Jahre abwarten, wm szu schen, ob er, — wie

miissen.  Man mufs iibrigens
man lofft — dic Bedingungen cines soliden und dauerhaften
Gleises crfiilllen wird.

Franzosische Westbahn, — Auf den von Ex-
prefszigen befahrenen oder sehr stark
oder Strecken wurde die Gleistype mit unsymmetrischen
Doppelkopfschicnen von 12 m Liinge und 44 kg Gewicht
fiir das m eingefithrt, welche normalmiifsig anf 18, ausnahms-

weise auf 15 Schwellen aufliegen.

beanspruchten Linien

Hierzu filrten die folgenden Erwigungen:

1. Die allmiilige Steigerung des Achsdruckes der

Locomotiven von 11 auf 13 und 15 ¢:

2. Die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit der Iix-
prefsziige von 60 Kkme aut 70 und 75 Jfad/Stunde, wobei
die Fahrer im Falle einer Verspitung dic Geschwindigkeit

in der freien Strecke auch bis auf 90 /[on zu erhohen be-
rechitigt sind;

3. Dic Abnutzung der Stahlschienen erfolgt regelmiifsig
and kanun 15 mm erreichen. ohne dafs die Schienen dienst-
Im Hinblicke hicrauf wurde dem Fahr-

kopfe cine fir die Abnutzung bestimmte Stirke von 12 mm

untauglich werden.

hinzugefigt,

Man kann also die unschiidliche (iesammtabuutzdng
mit 17 mme annehmen, welcher bei den 38,75 kg schweren
Schienen eine solche von 5 e gegenibersteht.

Anderseits ist das Wenden von Stahlschienen, welche
einen solchen Grad der Abnutzung erreicht haben,
mehr thunlich; dies hat daher zur unsymmetrischen Form
gefilirt.

nicht

Das neue Profil gestattet die Verwendung dervselben
Stithle wie jenes von 38,75 kg. ‘

.Belgische Staatsbahnen -— Das Gleis mit
Schienen von 52 Lg/m cutspricht der durch einen schr
intensiven Verkehr hervorgerufenen Beanspruchung, und zwar
namentlich auf den Linien Drissel-Antwerpen und von lh‘ﬁs‘isvl
nach dem Grofsherzogthume Luxemburg. '

Irgend eine Abiinderung wird nicht beabsichtigt.

i

Fisenbahn-Gesellschaft.
— Far den Augenblick sind Abiinderungen des Obherbau-
systemes nicht in Aussicht genommen: das Gleis gentigt der
Beanspruchung durch die Ziige. ‘

Hollindische

Kagyptisehe Kisenbahnen — Das Gleismaterial
des Gufsglotken-Oberbaues mit Spiralkeilen hat sich uu‘tm'
dem Zugverkehre vortrefflich erhalten. Ohne Bettung bildet
es ein leicht zu crhaltendes, sanft zu befalrendes (ileis.

Seine hohen Kosten, welche im Jahre 1888 ctwa um
2450 FL. und im Jahre 1891 etwa um 2253 FL/kw
héher waren, als jene der Vignoltype von 1889, sind dice
wichtigste Ursache. warum es verlassen wurde. Auf nassem
Terrain oder wo Kiesbettung nothwendig ist, entsprechen
die Gufisglocken nicht mchr,

Russische Staatsbahnen (Petersburyg-
Warschau). — Dic verwendete Gleistype entspricht voll-
kommen der durch den Zugverkehr lnervorgerufen‘cn Bean-
spruchung. s ist keinerlei Verdnderung beabsichtigt. :

6. Dynamische Wirkungen der Fahrzeuge.

Angaben dber Erhebungen im  Betriebe, oder Ergeb-
nisse von Specialversuchen (vertikale und Seitenkriifte).
Mittel und Art der Erhebung der Wirkungen der Iahrzeuge
auf den Oberbau.

Siehe
den Bericht : Versuche, die Kinsenkungen auf photographisch'em
Wege zu registriren.

Kaiser Ferdinands-Nordbahn —

Paris-Lyon - Mittelmeerbahn, —  Siche
Coiard: Experimentelle Untersuchungen der
Bedingungen der Stabilitit des Stahlgleises.
(Revue générale, October und December 1887, Juli
1888 und September 188Y.) '

Belgische Staatsbahnen. — Siehe die Mit-
theilung der beziiglichen Versuche aber Durchbiegung des
Gleises, welche fiir die 1. Section des Congresses zu Mailand
von Huberti gemacht wurde.
schaftshericht des internationalen Lisen-
bahn-Congresses. 3. Band. XXXIII Frage, Seite 13.)

(Allgemeiner Rechen-
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7. Malsregeln zur Erzielung grdfserer Leistungsfihigkeit
vorhandener Gleisconstructionen.

Werden Dbehufs Ermoglichung  einer hiéhern Zugge-
schwindigkeit in neuerer Zeit Verstiirkungen des Oberbaues
in Aussicht genommen, oder wird dieselbe durch entsprechend
geiinderte Baunart der Fahrbetriebsmittel angestrebt?

Welche Constructionen sind bereits zur Durchfialrung
gelangt und mit welchen Irfabrungen?
Ferdinands-Nordbhahn., — Eine
griofsere Fahrgeschwindigkeit als 90 [m/Stunde ist gesetz-
lich nicht zuliissig.

Kaiser

Die bisher zur Anwendung gelangten Mafsnahmen zur
Erzielung ciner entsprechenden Leistungs-

fihigkeit der vorhandenen Gleisconstruetionen sind
folgende:
; 1. Vermehrung der Schwellenanzahl von 11 auf 12

bei 9 am langen Schienen, wodurch die Schwellen-Entfernung
aut 78 cm vermindert wurde. (Siehe Punkt III-7.)

2. Verwendung von 2,7 m langen Schwellen anstatt
solchen von 2,4 m Linge. (Siehe Punkt III-2.)

Durch diese beiden Mittel wird eine verminderte Ein-
senkung der Schwellen in die Bettung, und in Folge dessen
cine rubigere Lage des Gleises und geringere Unterhaltungs-
kosten erreicht.

3. Verwendung von keilformigen Unterlagsplatten be-
hufs Vermeidung der Schwellendexelung und Schonung der

Schwellen.  (Siehe Punkt 11I-3.)
4. Einfihrung eciner unormalen Schienenlinge von
12,5 m anstatt 9 m, um die Anzahl der Schienenstolse

itberhaupt zu vermindern. (Siche Punkt III-7.)

5. Verwendung von Stulilplatten behufs Vergrofserung
der
Schienen auf den Schwellen, wm an den Stifsen die sehiid-

abgehenden

Schienenbasis und  Verbesserung  der Befestigung der

lichen Dreliungen der Schiene zu  beseitigen.
(Siche Punkt III-3.)

6. Terstellung der
heziehungsweise Flufsstahle, um die Abnutzung der Laschen-
Anlageflichen thunlichst zu vermindern.

Laschen aus hiirterm Flufseisen

7. Herstellung der ILaschenlicher durch Bohren,
anstatt durch Stanzen, um das Laschenmaterial zu schonen,
und moglichst wenig Veranlassung zu Laschenbriichen zu geben.

8. Vergrofserung des Bolzendurchmessers von 149 auf
22 mm.

9. Vergrifserung der Laschenliinge, bezw. auch Ver-
mehrung der Bolzen fitr den Schienenstofs von 4 auf 6, behufs
Erzielung eines immigern Anschlusses der ILaschen an die
Schienen und Erhohung des Wirkungsgrades der Laschen.
(Siehe Punkt III-3.)

10. Beiderseitige Umfassung der Beilagen beim Stuhl-
platten-Oberbau seitens der Innenlaschen, um dem Wandern
der Schiene besser entgegenzutreten und eine Inanspruchnahme
der Fufsschrauben auf Bicgung zu verhindern.

11. Ausfitterung locker gewordener Schienenstifse durch
entsprechend starke Futterbleche.  (Siehe Punkt V-3.)

“reicht

Ergebnisse iiber die Frfolge dieser Mafsnahmen liegen
noch nicht vor. ‘

Die sub 1 erwiihnte Schwellenvermehrung hat sich
indes schon jetzt insofern vortheilhaft crwicsen, als die Zahl

der locker gewordenen Schwellen geringer ist, und daher
auch die Erhaltungskosten sich niedriger stellen werden.
Beabsichtigt, — jedoch noch nicht durchgefihrt, —

ist die Verwendung von Laschen etwas stirkern Profiles, von
denen sowohl die Aufsen- als Innenlasche die Platten (Keil-
bezw. Stuhiplatten) umfafst, wodurch der Wanderbewegung
der thunlichst grifste Widerstand entgegengesetzt wird.

Adriatisches Netzderitalienischen Siid-

hahn — Auf einigen Linien wurde die Schwellenanzahl bei
den 9 ¢ langen Schienen von 10 auf 11, — und bei den

12 g langen Schienen von 13 auf 14 erholt.

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn — Einfihrung
von Locomotiven mit Drehgestellen fiir Schnellziige. (.Revue
générale®, Januar 1894.)

Die Locomotiven der Type 1879 mit 2 gekuppelten,
vor der Feuerbiichse befindlichen Achsen, einer vordern und
ciner hintern Laufachse, wurden in Locomotiven mit Dreh-
gestellen, einer vor der Feuerbiichse gelegenen Triebachse
und einer hinter der Feuerbiichse liegenden Kuppelachse,
umgestaltet.

Der Kessel der der
Siederohre vergrifsert, Feuerbiichse und Dampfeylinder dem

wurde verkirzt, Durchmesser
der Maschine
Dadurch wurde die Stabilitit des Ganges ver-
mehrt und die Wirkung der Seitenkriifte herabgemindert.
Das Dienstgewicht der Locomotive wurde um 1150 kg

vermindert.

Schwerpunkte nither geriickt, und die Basis

verliingert,

Die Kirzung des Kessels konnte bewerkstelligt
ohne die Leistungsfihigkeit oder Oekonomie der
Maschine zu beeintrichtigen, dafs
50 pon dufserm Durchmesser durch solehe von 65 man Durch-

werden,
dadurch dic Iiohre von
messer ersetzt wurden.
Mit diesen reconstruirten Maschinen wurde die Fahr-
zeit auf der 862 km langen Strecke Paris-Marseille um 14
56 Minuten verkiirzt.
Die mittlere Geschwindigkeit betriigt 62,7 und 63,53 Am
in der Stunde.

bis

Die Zugbelastung bei diesen Locomotiven er-
210 Tonnen. Die Maschinen haben Dbei allen Ver-
suchen ecinen vorziiglich rubigen Gang gezeigt bis zu Ge-
schwindigkeiten von 115 kne/Stunde.

— Die DBahnver-
waltung theilt im Begleitschreiben zur Beantwortung

Kisenbahn Paris-Orléans.
des Fragebogens Folgendes mit:
Abgeschen von dem Vignolgleis von 30 und 36 kg/m,
das normale
Gleis unseres Netzes cin Gleis mit symmetrischen Doppelkopf-
schienen von 38-kg, mit verlaschtem schwebendem Stofse und
9,5 kg schweren Stihlen.
Vor 1884 war die Schienenliinge 5,5 m und wurde
von ¢ Schwellen gestiitzt.  Seit 1884 verwenden wir nur
mehr Schienen von 11 we Liinge, von denen wir gegenwiirtiy

welches  wir nach und nach beseitigen, ist
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4000 L cinfaches Gleis besitzen. Die 11 m lange Schiene
ruht auf 12 Schwellen.
Im Jahre 1889
Gleistype  angenommen,
schienc von 42 kg Gewicht und mit 18 g schweren Stithlen.

Dic verstirkten Stithle passen zu den gewdlmlichen

haben wir eine neue verstirkte

mit  unsymmetrischer Doppelkopf-

Schienen von 38 kg, ebenso wie die verstirkte Schiene in
unseren gewdhnlichen Stubl fir die 38 kg-Schiene cingelegt
werden kaun.  Die beiden Gleistypen wurden in der Juli-
Nummer der Revue générale des chemins de fer,
unter Begrimdung des neuen verstiirkten Gleises beschrieben.

Dieses vollstiindig verstiirkte Gleis wird nach und nach
an Stelle des alten anf unserer Hauptlinie Paris-Bordeaux
(582 ke Doppelgleis) verlegt. Wir wechseln die Schienen
zusammenhiingend, die Stiihle jedoch nur einzeln, anlifslich

der Schwellenerncuerung aus.  Gegenwiirtiz  haben wir die
Hiilfte der Linie mit starken Schienen. und den finften

Theil mit starken Stithlen versehen.

Wir verwenden das verstiirkte Gleis auch an gewissen
Punkten:
cisernen Briicken.

besonderen in grofsen Tunneln und auf langen

Die Verwechselbarkeit der 2 Gleistypen gestattet uns
locale Verstiirkungen vorzunehmen.

So verwenden wir die starke Schiene mit gewdhnlichen
Stithlen in gewissen Gefillstrecken, woselbst die Anzahl und
mit Bremsen
Wir
verwenden ferner starke Stithle mit gewdhnlichen Schienen

das Gewicht er Zige, welche angezogenen

herabfahren, cine besonders starke Abnutzung ergicbt.

in scharfen Curven (von 400 m Halbmesser und darunter)
der geneigten [.inien.

Wir haben endlich auch zu einer dritten Art der Ver-
stirkung Zutlucht genommen: zur Erhohung der Schwellen-
anzahl.

Gegenwiirtig haben wir 1772 ke einfaches Ilauptgleis
Schwellen anstatt 6 auf 5.5 e Linge.

-

mit 7
Dieses Verstiirkungssystem, welches ein Llement mit
grofsen LKrhaltungskosten in das Gleis einfithrt, heabsichtigen
wir nicht weiter zu treiben.
Franziosische Westbahn — Wie bercits ge-
sagt, wurde die Gleisconstruction dadurch verstiivkt, dafs die

Doppelkopfschienen von 388,75 kg durch unsymmetrische
Stahlschienen von 44 kg ersetzt worden sind.

Aufserdem beschiiftigt man sich mit Mitteln zur Ver-
stivkung des Schienenstofses: der Versuch mit dem unter-
stitzten Stofse, von welchem im Punkt V/3 die Rede ist,

war das erste Ergebnis dieser Studien.

Belgische Staatsbahnen. — Der ()berl)aui mit
Schienen von 52 kg/m ist sehr widerstandsfihig, es war
demnach bisher keine Veranlassung, sich mit der hier ge-
stellten Frage zu befassen.

Hollindische EFisenbahn-Gescllschaft,
— Fir die niichste Zukunft sind Abiinderungen weder im
Oberbau, noch in der Construction der Locomotiven b:eab-
sichtigt, ‘

Egyptische Eisenbahnen — Irgend welche
Mafsnahmen zur Erhohung der Widerstandsfihigkeit des Gufs-
glockenoberbaues sind nicht getroffen worden; es wurde jedoch
dic Erneuerung des gesammten 207 Am langen Doppelgleises
zwischen Cairo und Alexandrien beschlossen, und haben die
Arbeiten bereits begonnen. '

Dic 42 kg schweren Vignolschienen werden mit zwei
Winkellaschen an jedem Stofse verwendet.
aufserdem mit Kies oder Steinschlag in einer Stirke . von
10 bis 15 em unter den Schwellen unterbettet.

Das Gleis wird

Die Schwellen werden hauptsiichlich aus kleinasiatischem
oder tirkischem Eichenholze hergestellt sein. !

Was die 20 Am Gleis betrifit, welche bereits (April
1894) mit Vignolschienen von 42 kg Gewicht neu belegt
sind, so entspricht dieses System vollkommen allen Anforde-
rungen der wiinschenswerthen Stabilitiit, sollte auch die Zug-
geschwindigkeit wie auch das Maschinengewicht bedeutend
erhiht werden.

tussische Staatsbahnen (Petersburg-
Warschau). — Gegenwiirtig die Zulassung
ciner grifsern Zuggeschwindigkeit, noch eine damit in Zu-

ist  weder

sammenhang stehende Constructionsiinderung des Gleises oder
der Locomotiven in Aussicht genommen,
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Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1898. DBeilage 10.

Durchschnittliche Zusammensetzung der Zugsgarnituren.

I. Kaiser Ferdinands-Nordbahn,

A. Linie Wien- Krakau.
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II. Privilegirte osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Schnellziige.
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Gemischte Ztge.
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Gutéreilzﬂge, Gliterziige, Kohlenziige u. s. w.
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IIL. OQesterr. Siidbahn- Gesellschaft.
Keine Angaben,

IV. Gotthard-Bahn,

Ueber die Zusammensetzung der Ziige und das Zugsbrutto wurden keine Angaben gemacht,

Typen der Schnellzuglocomotiven.
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V. Adriatisches Netz der italienischen Siidbahn.
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Liokealid Wagows: 1 # 7

Bruttogewicht:
|‘/ i . Locomotive und Tender . . . . 73,9¢

— H . H A 1 ' H H 1
ARG I YT oy W S, N S S S o Wagen . . . . . . . . . 100,0¢
524 Pob 5 § Pob i i -
1(9’352‘:;‘2'“’ 3‘1‘83#‘65’% s E‘sbs HAA ‘ &0 ! Zusammen . , 173,9¢

54 2% eee & 0o & o3 o2 &L s

i ; 2 S [75) o o 2 o o o



h L h

el g ! H i
v v v v -
o > D in o
N o,
- v L -

>

AAO

i ; Y
H H H 100 co;
HEn H HEng Ry
kean Sl ERN DY
igiR R
R H P
Vv v v v ov
™ © oo “nuy
Mmoo Pl
T oW @ ®» @
LTI ot
D N RN < o
A ~ o

\

T
FXD) 6o
. . M
i il
H 0
kSO FQx Dy /
v [aakiat)
il v v
R ) oD
FIgE o&o°

0 T
a®ao o0
N R [
TN, Voo !
RN I
e oy H .
AN H i
y v v v
wn Pg [+ ©
N

R e o

T . —
\{
O dda
I tmily
L Tl
S % SR
[ S ] Do)
PR S wniing
fnied it
~ % = 27X
DA 0 ® @
-7 T N
[ Y Y
w I
IR gi= o o X
® =z 2 b b

A

T

' T
O\TAT Q0D
P ey H
195315 s H
1ol

TR ¢
RiE O
180y N
-
293 30
I I SN

o

D 5 = s K
- R

>

| -

VI

Exprels- directe und halbdirecte Zige.

Achsdriicke {

Locomotive und Tender

Wagen . . . . .

Achsdriicke {

Locomotive und Tender

Giiterwagen . . .

Personenw

5—9 Personenwagen,

1—-3 Giiterwagen.

Personenwagen . . . . .

Bruttogewicht:

Zusammen

5—9 Personcnwagen,

1—3 Giterwagen.

agen ., .

Gaterwagen . . . . . .

Jruttogewicht:

Wagen . . . e e e e
Zusammen
Omnibuszlige.

Achsdriicke {

Locomotive und Teader

Wagen . . . .

5—9 Personenwagen,

4—8 Giiterwagen,

Personenwagen . . . . .

Giiterwagenr . . . . . .

Jruttogewicht:

. . . . . .

Zusammmen

4,84 ¢t
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Gemischte Ziige.
4—8 Personenwagen,
: A 5—13 beladene Giiterwagen,
m::*:%x lg 1—7 leere Giiterwagen.
3““;‘: o Personenwagen., . . . . . . 4,84¢
S Achsdrﬁcke.l Beladene Giiterwagen . . . . . -+.555—6,5751¢
Lecre Giiterwagen . . . . . . 3.200¢
|/‘ Bruttogewicht:
G Q(‘) Locomotive und Tender . . . . . . . . . 51,2 — 79,6 ¢
i jand ‘z} Wagen., . . . « .« « « « « .« o« . . . 1109—2933¢
fola et
Taea x4 Zusammen . . 162,1—372,9¢
237 7
258 BB
i "K“‘ Giiterziige mit Personenbeforderuiy.
— 2—7 Personenwagen.
5’56; @ g‘) 10-—36 beladene Giiterwagen.
beid Aok 1—9 leere Giiterwagen,
. Tro et
e imiEy Personenwagen . . . . . . . 4,84¢
o " i == .
§§€) o i,:,’? Achsdriicke, { Beladene Giiterwagen . . . . . 4,550—6,575¢
o wn 48R3 Leere Giterwagen . . . . . . 38,205¢
Rt b bo
Bruttogewicht:
Locomotive und Tender . . . . . . . . . B51,2— 79.6¢
M dmt Wagen., . . . . . . . . 0 . .. 157,3—598,9¢
g iR 7 Zusammen . . 208,5—678,51¢
AR AN
g 3
RS Eapthot
«a ¢ Do D
§BES 259
‘ol [
STNT L oo



,Q.

28

TULETY L

11°3-41% < o
12°0-129 ""i's
114 -130«

405 {85 e

I
A

,.

Taal

Fos-gg JEILIS3K

137- 210
1449

S

183

{30144 o
135143«
§85-99 ..
685-9'9

i
i

k

e

EE
1:28-136
{55-1:83

-

875-99 -
275-39 J45.183

18- 440 L
BI5-9 «--

124-14 «
42'7-14°8
$14-436.

’

VIII

GewoOhnliche Giiterziige.

16--42 beladene Giiterwagen,

3—20 leere Giiterwagen,

Beladene Giterwagen . . .
Achsdriicke.
Leere Giterwagen .

Bruttogewicht:

T.ocomotive und Tender

Wagen . . . . . . . . . . . L.

4,555—6,575 ¢
3,205 ¢

51,2— 85,7 ¢
929,6—680,5 ¢

Zusammen

YI1. Italienische Mittelmeerbahn,

Keine Angaben.

VII. Sicilianische Eisenbahn - Gesellschaft.

Keine Angaben.

VII1. Franzosische Staatsbahnen.

Exprelsziige mit Drehgestellwagen;

280,8—766,2 ¢

J 7 - 7/
Bruttogewicht:
Locomotive und Tender . 55,2 ¢
rour I & D) o) Wagen . . . . . . 106,0¢
. cve 440 emeeed b . i —_—
(24 24 375 el Zusammen . 161,2 ¢
, & 4 P



Beilage 10,

IX

GewoOhnliche Exprefsziige.
Leikeall Wogero. 7. 7 3

| I

H 1 H
X €1¢7) 2N M Q_ Q-
19 24 res b3sel bansd Re3vsd kg
~ 3 v R i ; ;
L o o & & & v Hh &
egy 58 § .8 8 g & £ ¥
Bruttogewicht:

Locomotive und Tender . . . . . . . . . .
Wagen . . . . . . . . . 0 L. .
Zusammen

Omnibuszilige.
Llolreo bl He / z 4

55,2 t
82,0 ¢

%Laﬂ“

Bruttogewicht:
Locomotive und Tender . . . . . . . .+ . . . . 52,7

Wagen . .. . . . . . . . . 0.
Zusammen

Gemischte Zuge.

A&&a[/ Lf&w 7 4 g

a

187,2 ¢

m
A H H : & § E v K B 4
- v v w ™~
zg 2 %8 & 5 & & 55 -
Bruttogewicht:
Locomotive und Tender . . . . . . . . . . . B2T ¢t

Wagen . . . . . . . . . . . L. .
Zusammen

Giliterzlge.

Lihokd Wogare: ~ 7 7

3

7331

i . T
G A0 00 Q-0 00
[ ; : H !
I ;o L Loy
I SR B )
I T T T B
A > B2 ~ ~ "

Bruttogewicht:
Locomotive und Tender . . . . . . . . . .
Wagen . . . . . . . . . . . L
Zusammen

.

74,
181,

~
1
—~
i

256,4

126,0 ¢

t
t
¢

11



IX. Paris-Lyon-Mittelmeerbahn.

‘Es wird sich in der Deantwortung auf den Aufsatz von Ch. Baudry (.,Revue genérale.

Januar 1894) berufen,
Zusammenstellung der Zugsgarnituren keine Angaben cnthiilt,

welcher jedoch iiber

1297

Die derzeit in Verwendung stehenden Schnellzug-lLocomotiven gehiren der nebenstehenden Type an. & .: .;
283
X. Franzosische Siidbahn.
Sehnellziuge.
%&zz‘/ 474,27 £ Z K4 7 s/ £ / Z 7
: ; H : H t H 1 i v T T T
" O OQ G ) OﬂO Q) Qe ) (el O (’) G) (5 e D) Q- nO)
: . ! : 1 H g H i v
3 309239 ~zzws. S kD - ke 5505 & s-zuni - 5780 - - 550 F- 450 eG4 ke 550 4 - 350..
:Z's Is 15 gt 9g9s 6% 65 65 B5 70 70 70 0 &5 65 &5 55 B1  t1 6s 65 525 528
M —— AR | —— e ——’ o SVAN
RT3 290° 132t 137! AT 0 7T TRE T 3ot st
Bruttogewicht:
Locomotive und Tender . Ce e e e 71,8 ¢
Wagen .o 167,5 ¢
Zusammen . ., 2393 ¢
t
Exprelsziige.
Wm// 7”1 < ’ ‘ 7 ’ 3 2 7 2 7 7 7
D [ (I
— (I | | | | | | | |
O ()€ Q) OG) (D QO d) 0 -~—£D Q O (¢ Q Q=@ Q@ )
n305!13§ slzﬂxi& A0 F85 r*&S[l-* -« 550 k- 5750 --i LRIV 4 ‘!'85-";: k- s e &40 “
g3 o 50 6k 9898 &5 65 70 o gs 65 7'.1 0 65 e s i g 7o 75 10 &5 65 525 525
428t 29* 13! 4t 13t 14t h 15t S 13 12¢ 44t st

Bruttogewicht:
Locomotive und Tender .
Wagen .

. . .

1
Zusammen . . 2)

1527 «.-



+11

Omnibuszige.

W% el # 7 Ve / s / / /

D 7 \ ] -

QD Q- ) - o S S - P . . S N . &
igiai ; ] C P s
kiBi rzsm T S N T I B S CR S S Y R R
s H i H : + ) H . i i ) g

1285 195 156104 104 > 65 55, 10 7070 65 65 &5 &5, 70 TS0 70, 70 70
3985t 208t 13t 1% 14t 13t 1zt wo @ 1

|l

Bruttogewicht:

(‘)( Q T.ocomotive und Tender . 48,7— 60,65 ¢
~m~275 h2sol Wagen e e e e 148 ¢
02133 60 96 9% Zusammen 196,7—208,65 ¢
295t 192
Gemischte Ziige.
W%‘fw; s 7 / z 7 7 g 7
(.
” |/| Bruttogewicht:
- [ I - . r . : T.ocomotive und Tender 60,45 ¢
X Q- Qo) G Y- Q G Q Qe Q) Wagen . . . 118,0 ¢
;N‘S, ; kg L ‘- 485 1 e 85 4 - 400 400 -4 YT
jmt 25’ 131*0 usm-i 531’03 35“: 85 ¥es : _i““"] : ; “00: Zusammen . ., 178,45 ¢
1265 136 13‘1 1114 mé 65 &% 50 50 51§ szs 525 70 ) 70 70 425 478 525 525
— ~ (R N U
39°65 208 13t 10t 10t 0t 14 {4t 8’5t 105t
Gliterziige.
.. T
Skl Hipom. Ton Mita $0
6%, M oTo0) Q-6 O ) Qe Q-0 Q@
. ' ' : Laanag : H H N H
~wm- 12504 13004 ;300 §340 4 +2604 i3 30!
ooy v * 340X Y4 M
Hotett 91558 Lo Wogerorn 3 TL I3 Loew (235 135 LovvorHigen 21 T4 s 235 2725
e . N s bi bis bis
31428 IG5 4. 7 w 56 56 4?“’:;{“5 435 W;W{sns 3475 M“””f‘“’w—a&s Ll Wagone| 32153475
3hYoder 377 B2 aderll 2t Wogesnds31s 3375 Tt T raet PEAVRCTA
. 'ay T ¢ ll':'z bisb'35 4553635
51%biz 675 shs  4hs yrs 475
bbod, (Shs 55 bis  bis /.4;:;{ o
Woers | 5875 5875 Hagee |3B15 S5, Wegond SE15 _SEI
’ 10°4* bis 4175¢ 4 g5t ui1l35¢ . 7 g5t bis1f 35
. Jruttogewieht:
Locomotive und Tender .o 53,55 ¢ 57,25 ¢
Wagen . .. . . 3b000 ¢t 350,00 ¢
Zusammen ., . 403,55¢ 407,25 ¢




XII

XI. Eisenbahn Paris - Orleans.

A. Linie Paris- Bordeaux.

‘ Schnellztge. Glterzige.
Bruttogewicht: In______] Bruttogewicht.
T8 Wagem . . . . . . . 200t O Wagen . . . . . . . 600¢

t— —

;;@;iy B. Aufserdem verkehren aut anderen Linien Locomotiven der nebenstehenden

"234_:%‘2‘ zwei Typen mit Geschwindigkeiten von 55 km/Std. und mehr, 4y

& 285 id

SRS Y Zs8
S

XII, Franzésische Nordbahn.
Aus dem iibersandten I.ocomotivtypenbuch seien hervorgehoben die nachfolgenden :

Typen der Exprefs-Locomotiven.

(6]

H »

AP v v E ; .:
© {280 1425 1440 T949-259%
T 1630 WED 1235 :

{mu 1532 15'20} 40°40° 1350* 1350*

b v
1730 4535 154§

1440 {450 14°60
1440 1390 1‘1‘00}
{#40 14°25 1435,

4ee 1500 1470

XIII. Franzosische Westbahn.

?(

Type der schwersten Schnellzug-Locomotive.

P o)
87 <%
kS
4 1<+
¥
379 (.\9.

XIYV. Belgische Staatsbahnen.
Exprelsziige.

‘:‘:‘(;. . . 2&‘ .
W - 6—10 Wagen.
l/l l Bachsig. . . . . . . . . . 3534385=7m
Radstand. | 4achsig. . . . . . . . . . 91m
(;DC d) (\r.f;() I Drehgestelle . . . . . . . . 22m
AIAL166 235 ok 2 )
LR S A Bruttogewicht:
a8y =|aex } Locomotive und Tender . . . . . . . . 83,25— 84,5(¢
Linsslankabicgecnger Wagen . . . . . . . . . . . . . . 9400—169,00¢
[/‘ Zusammen . . 177,25—253,56 ¢
I P ) Glterzige.
@ @ 20 J 2932 Wagen . . . . . . . . . 274—441 ¢
A5 9% 24 it
G e s amB Materialziige.
N g4 R |22 11—18 Wagen . . . . . . . . . . . . . 122—357¢




XIIE

XY. Hollindische Eisenbahn - Gesellschaft.

‘ Schnellziige.
Koscheald Woeror "__I 7 2 7 z ’ - 3 7
, [U_J I/I sty || Lo I || Z.e Zy & | Zit Wiy Ty
—_ T H v 3 3 ' 1 . t ! ' ? 1 T M T
GOTD GOQ 6o Qo) Qe Qe Gl 0onQ Qong)
HIRZZSOTE  MBMEN k4D 4 k35 s 35 ks & L 5D ?3'375;;3"7’?. PRI
L8y i 5 o i M i § ¢ ¢ v v ¢ & 3 ¢
5% % ¥z 85 £ £ 5 5 8 &8 2 8 g g2 2§ 8 » ot
Bruttogewicht:
Locomotive und Tender . 76.1 ¢
141,5 ¢

Wagen
Zusammen . ., 217,6¢

Directe Personenziige.

Yolchealt! Wogsso y 7 7 __lz

—
F_'(] % Bruttogewicht:

" 4 7] /XIW Zz / ZZ; T.ocomotive und Tender . 68,5 ¢

' : Do G S ... 18LT¢

H HPH :
o ¢ OO O BB Qe Qo) Wagen
b g ko tiniont ; EEYZ . ! .

{mia AL R 1 S AL S U Zusammen . . 200,2 ¢
S L% 888 & 5 B B & B 8 L 3

, GewOhnliche Personenziige.
MA/ZI/»«) 7 7 z
L Bruttogewicht:
iclen W Z,
|/| & 7 z4 /Z"’f Locomotive und Tender . . . . 64,3 ¢

OG oo OO Ol 006 Wagen . 928¢
40256 HaxS LI P50 K3375¥ 3375 Zusammen . . 157,1¢
v v v Faaaatd + < v 4 v v -
n v o W Wy < o o n 3 © 344
I 2| &0 < @ in in e~ &~ w © [T}

Leichte Omnibuszige.

LichrakHogers: % /' Oz
| l vicht:
|}‘ Iﬁ/‘ & /%%‘7 Bruttogewicht

Sehay ' ; : Locomotive und Tender . . . . 40,8¢

= 1 1 v '
O OQAD @) Q@) Qo) Wagen . . . . . . . . 5221¢
PAT: YRS R Fay Fa0-d -5 i el s —
I S R S T Zuwsammen . . 93,0 ¢
@ N g o ;Do [\ ) 0 0 o =
o I o 0t o Y =~ e~ in in
\

GO _0ba ,

fmim, @ Tl Gutereilzlige.

LTRTRY i

SO S S A A g 25 Wagen.

»o 3 ¥ V2]

Bruttogewicht:

‘9__] ‘/I Locomotive und Tender . . 68,6—76,1¢

k274269 MBI )
: : et
w0 ooo
T 2% oww
Giliterziige.
I | 50 Wagen.
e NG .
= ("g") Bruttogewicht.
v v v
o . N
a8y 2232 Locomotive und Tender. . . . . 63,1¢




XIv

XVI. Egyptische Eisenbahnen,

Exprefsziige Kairo-Alexandrien.

.%M}%fm) 4 g 7
Toed .
[ 11 ) | ik g Z v.a/4
- T T 1
l6) oe)(‘) G (=) G- ca 0 -€)
PRIPES. ?zuxzux 55 03»3:13: ;34853481 ~315a315»
il LA LA L il &
- J = o o o is io w n n n
Bruttogewicht:
T.ocomotive und Tender. 66 ¢
Wagen . . N 1111¢
Zusammen . , 1771¢
Exprelsziige Kairo-Ismaila.
i Heichoaid Wager 7 I 7
Viek, - ..r,:;,,.w':, / y
d 7'(_ [
‘ H | W gesn "//47m) - y I%
6T Q0O 0-6 0@)(‘) CE ool Do)
254251 “2e20i «3034 3054 3051 t32- z:sz* ¥ 3058 3514
T A A S A A O
=EE Fff fv foe s hew 28 E
Bruttogewicht:
T.ocomotive und Tender . 66 ¢
Wagen . . 121,5G ¢
Zusammen 187,50 ¢

Exprefsziige Kairo-Girgueh.

n;%’ﬂét%ﬂ// et 7 7 7/ 7 Z A
Yk | [ 7. - Hhlefi?
H . p T T H ' !
@ @'@ (9 -(«’) Qe O @ 2o m R, W B.oee ) )
‘25425’ FZU-M! }3‘05% ;2'31 -.353,303. L322 % 3229 K35 % 354 133:4 rsnsisw
: : : I : H H i : H : H ! !

v ; v ‘; ¢', ‘; v v v v v ; v :‘ v 4 3 v N 02 S ;’ J)
258 g8 v 25 s 22 #8585 Bgg 2 ER OB EE
Bruttogewicht:

Tocomotive und Tender . 66 ¢
Wagen . 221.6¢

Zusammen 287.6 ¢
Localziige.
Liskwlt! Wgonsr p ’ y 2 P
ﬂ y AV Pyl 52
& V.44 V.44
| I | Higews /-»77’ “
o D <*) d} o P S M S Yoo DG
P!
3254261 $20% 203 3% 03» x 303: 303 x x3’18; 318x :315 %3 15: x305% 305
O o o ; ; i M
S s == 3 S T SR S LR S & & 3
Bruttogewicht:
Locomotive und Tender 66,0t
Wagen 176,5 ¢
Zusammen 242.5




XV

Gemischte Zuge.

H%M@M % d 4 / J 7
/4 » b
o W— (feslen) | 7,
| I (i | 2| o | L | B | R
TR _Gbd bl bt B0 oof oG 5D
: H : : : i i i ; ;
'25‘26! 12012'912 .§~'t'3 : f&os :FZ':I,{ 3354 ll3!!5* 305" ;;3'35’:

3 é, N % & 9 & B Y J, o v '_.o 5 ; v .
=£§$§§m$§§§$ 55 EZE 7 o8
Bruttogewicht:

Locomotive und Tender . e e e 66 ¢
Wagen . . . . ., . . . 274,1 ¢

Zusammen 340.1 ¢
Giliterzlge.
Wﬂ?«m 4. 7
[_—-“.'%Q’_Zf_‘ it Wy Bruttogewicht:
- T i R T H T iv T
2 ¢ {f)é) G ot Locomotive und Tender. . . . . . . . 66 ¢
Fot 3 P Wagen 512 ¢
‘zss-zw 0% 00t Py i 13054 i —
¢ & i =4 M H HE Zusammen , . bH78¢
ST s&2s= L ih @ o
XVII. Russische Staatsbahnen,
Exprefsziige Petersburg-Wirballen.
@/M/%’?M 7 Z Z
n Gencichy o
e thiledirongens &
QOO 000 Q o @ QO Q Q06 0
KZ?S\‘ZSE# 304 faaitsd k32432 !255‘ ©9Qend 2 3203 32004
vy iob ol i HE il A
S8E 8 &85z & 8.5 &F rE e B o'
Bruttogewicht:
Locomotive und Tender . . 86,6 ¢
Wagen . . . . . 113846¢
Zusammen 200,06 ¢
Exprefsziige Petersburg-Wilna.
%@4/%7&»«7 7 3 z £ £
J'.L———| Yo Wy z¥ Hlilofovagon? I Ghoncaclils
DO 000 0 0 0 QO QO Q0 Q000
‘zassz"snsv 30 4 ‘zans' £32 32 x320 320 xZSx 9T -.2sx P32z 12024 daua:zzaei
B J, & ¢ ol H ¢ 5 M M v :. v ; v ; & M v
§§§§ 2ga g o2 & 2 g8 X FE R B R g o3 08
Bruttogewicht:
Locomotive und Tender. . . 86,6¢
Wagen . . . . . . 204.86¢
Zusammen 291,46 ¢



XVI

Exprefsziige Petersburg-Warschau.

/maﬁz" p0; 7 7 7 7
7
ﬂ l/\ g% WZ?’- /4 ﬁ .Z—y %Vn%
00600 6 0 0 O O C 00 000
{ ‘.3. ] 118:;164 a wz; 323 }3‘202& 32024 }3'202% 's*zwf_ 3@30233’202%
ces 228 2 3§ v oL = EE g @
Bruttogewicht:

Locomotive und ‘Tender. 58,5 ¢
Wagen . 71,28 ¢
Zusammen . 129,78 ¢

Personenziige Petersburg-Warschau.

A{naﬁfzfafw: 4 7 6 Z 7/

&74 IY

Pt zl

OO0 Q O O O ¢ O O Q0 ¢ o
ChH « 32mi 3202 x3202% 3201 -3‘202&,!- 32021 #3302 % 3202 V1202 3202
H ! : ; i ! i ; H
ied & & & S B s 0B oA O @B o B O
g ®® v > n o [7) © (7] n [+] w n 1 ~ n o
Bruttogewicht:
Locomotive und Tender. 57,96 ¢
Wagen . 220.38 ¢
Zusammen 278,34 ¢
Gemischte Ztige Bielostok-Warschau.
/«uaof/ 7%74«) 7/ s 7/ 7 )4
Gep. . z Hiteo),
o Wag || ZH V474 25 oy o
0D 000 0 05 G0 0 660 500
Rl HBiMS lswza swessws  lSedswe  Lswaisami 3815
Fie EFse o f e o S 0B & & & o L o0& A &
= g o © in in io [72] © [ w0 [ in [ n o <
Bruttogewicht:
Locomotive und Tender . 58,5 ¢
Wagen 180.1 ¢
Zusammen 238,6 ¢
Gliterziige.
7 Bruttogewicht:
n Loy | |Lite w2 8
e Browome| | riid e Locomotive und Tender . . 58,59 ¢
PR OOC S O A O Wagen . . . . . . . 540,00 ¢
FPSUIR P M R YR B TN Zusammen . 598,59 ¢
Sep EE3 B 8 & 3
~ —~



Abb. 18.
CW.Kreidels Verlag. Wiesbaden.

Abb. 20.
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Iith. Anst v F. Wartz, Darmstadt .
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