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jeweilen unter spezieller Verantwortlichkeit der Eisenbahnver-
waltung zu geschehen habe.* Aus diesen Griinden wurden die
Beklagten zur Bezahlung der eingeforderten Summe verurtheilt.
(Urtheil des Kantonsgerichtes vom 6. Februar 1873.)

Beschwerdehiicher. Die Rinsicht der durch den Erlass
vom 20. August er. erforderten Ausziige aus den Beschwerde-
biichern der Stationen hat dem Reichseisenbahn-Amt die
Ueberzeugung gewihrt, dass in der Handhabung der Beschwerde-
biicher, sowie in der Verfolgung und Erledigung der Beschwer-
den, nicht von allen Verwaltungen in zweckentsprechender
Weise verfahren wird.

Demzufolge empfiehlt das Reichseisenbahn-Amt zur Be-
achtung : 1) Die Beschwerdebiicher sind in den Stationsbureaux
derart aufzulegen, dass sie auch in Abwesenheit der Stations-
vorsteher von den stellvertretenden Beamten auf Verlangen vor-
gelegt werden konnen; 2) den Stationsbeamten ist zur Pflicht
zu machen, die Vorlegung der Beschwerdebiicher zum Zweck der
Eintragung von Beschwerden nicht zu verweigern; 3) der Ort,
wo die Beschwerdebiicher aufliegen, ist durch Anschlag in den
Wartesiilen, sowie in der Nihe der Billetschalter zur Kenntniss
der Reisenden zu bringen; 4) die Beschwerdebiicher sind mit
Rubriken zu versehen, welche auf eine sachgemiisse Ausfiillung
beziehungsweise- auf die Erfordernisse einer weiteren Verfolgung
hinweisen. Bs wird dies durch folgende Colonnen zu erreichen
sein : 1) Name, Stand und Wohnort des Beschwerdefiihrers.
9) Der Beschwerde @) Datum, b) Gegenstand. (Beschwerden
iiber einen Dienstthuenden miissen dessen thunlich genaue
Bezeichnung nach dem Namen oder der Nummer oder einem
Uniformmerkmale enthalten). 3) Datum der Einreichung an
die vorgesetzte Dienststelle; 4) der getroffenen Entscheidung
@) Datum, b) kurzer Inhalt. Vor der Abgabe an die Station
sind die Beschwerdebiicher zu paginiren und ist die Seitenzahl
auf dem Titelblatt zu vermerken. 5) Den Stationsbeamten
ist zur Pflicht zu machen, Abschrift der Beschwerden ohne
Verzug der vorgesetzten Dienststelle unter Angabe ihrer
Wissenschaft iiber den Inhalt der Beschwerde einzureichen.
Bei einzelnen Verwaltungen besteht die Binrichtung, dass
der vorgesetzten Dienststelle nicht eine Abschrift der Beschwer-
den, sondern die Beschwerdebiicher selbst eingesandt werden.
Gegen diese Einvichtung ist diesseifs nichts zu erinnern, sofern
der Station Duplicate oder Triplicate zur Verfigung stehen.
6) Ohne Ausnahme ist jeder Beschwerdefiihrer, der seinen
Namen und seinen Wohnort angegeben hat, mit einem Bescheide
zu versehen, der, falls er ablehnend lautet, zugleich die Motive
enthalten muss. 7) Die Erledigungsvermerke in den Beschwerde-
biichern miissen ersehen lassen, dass und in welcher Weise der
Beschwerdefithrer beschieden ist oder was sonst zur Behebung
oder aus Anlass der Beschwerde angeordnet ist.

Sind auch die Beschwerdebiicher, wie dies von einzelnen
Verwaltungen zur Rechtfertigung des ungeniigenden Inhalts der
Erledigungsvermerke hervorgehoben wurde, mnicht zur Lecture
bestimmt, so darf doch nicht iibersehen werden, dass die Erledi-
gungsvermerke und die Art, in welcher sie abgefasst werden,
auf das Verhalten der mit der Aufbewahrung der Beschwerde-
biicher betrauten Beamten von Einfluss ist.

Die unter 4 bezeichnete Einrichtung der Beschwerdebiicher
wiirde selbstverstindlich bis dahin ausgesetzt werden konnen,
dass eine Brncuerung der gegenwirtig im Gebrauch befindlichen
Biicher nothwendig wird. (D. R.-A))

e
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+ Schnellziige und continuirliche Bremsen. = (Schluss.)
V. Die Entgleisung auf der Nordostbahn. Den

nachfolgenden Observationen iiber die am 20. Juni d. J. statt- |

gefundene Entgleisung auf der schweizerischen Nordostbahn ist
als einleitende Bemerkung voranzustellen, dass die ganze Reihe
der hier entwickelten Sitze und Schlussfolgerungen auf blossen
Suppositionen beruht, welche als solche — obgleich ich sie
fiir principiell richtig halte — die Moglichkeit einer erfolgreichen
Widerlegung nicht ausschliessen. Wo die Argumentationen iiber
TUrsachen und Wirkungen einer Sache verschiedene Grundlagen
haben konnen, da ist wohl nur die Richtigkeit der einer dieser
Grundlagen entspringenden Schlussfolgerungen zu priifen, und
diese Gelegenheit ist jedem Leser der: nachfolgenden Bet.ach-
tungen ungeschmilert geboten.
Im Fernern setze ich voraus:

a) Dass die Bahn an der Entgleisungsstelle, obgleich in Re-
paratur stehend, vollstiindig consolidirt war und somit alle
Garantien fiir einen sicheren Betrieb gewihrte.

b) Dass der Achsenbruch an derNabe des linken Maschinen-Vor-
derrades nicht Ursache, sondern Folge der Entgleisung war.

¢) Dass der Locomotivfiihrer, als er eine Unregelmissigkeit
der Fahrt bemerkte, plotzlich Dampf abstellte.
d) Dass dabei weder Maschine und Tender noch sonst ein
Fahrzeug im Zuge gebremst wurde. .
¢) Dass die Geschwindigkeit der Fahrt im Entgleisungsmomente
20 Meter pro Secunde = 72 Kilometer pro Stunde betrug.
In Betreff dieses letzten Punktes ist zu bemerken, dass die
Entfernung zwischen den Stationen Ziirich und Baden, von Mitte
zu Mitte Aufnahmsgebiiude gemessen, 23,105 Meter betrigt, und
da dem entgleisten Zuge (Schnellzug Nr. 6) zur Befahrung dieser
Strecke fahrplanmissig 26 Minuten gegeben sind, so ist die ent-

60
sprechende effective Fahrgeschwindigkeit 23,105 X _‘?6—=53'32

Kilometer pro Stunde. Auf der Nordostbahn wird in der Regel
die Geschwindiglkeit der Schuellziige mittelst dem bekannten
Krimerschen Apparate controlirt, welcher dieselbe direct in
Kilometer pro Stunde angibt; ein solcher Apparat, womit der
verungliickte Zug allerdings nicht versehen war, indicirt stellen-
weise Geschwindigkeiten von 70—75 Kilometer pro Stunde und
diess sind wohl die Maximal-Geschwindigkeiten, welche auf der
Nordostbahn vorkommen.

Der Situationsplan auf der beigelegten Tafel gibt nun die
relative Stellung, sowie die Lage der verschiedenen Fahrzeuge
unmittelbar nach der Entgleisung an. Der Zug bewegte sich in
der Richtung von Ziirich nach Baden auf dem linken Geleise,
und die Ent leisungsstelle liegt, wie die Skizze angibt, in einer
nach links gehenden Curve von 5600 TFuss oder 1680 Meter
Radius und in einem Gefiille von 3,2 0/o0. Kurz auf diese Stelle
folgi die sogenannte Wettinger Curve von 300 Meter Radius.

Folgende Zusammenstellung enthéilt die Composition des Zuges,
sowie die approxim. Gewichte von Maschine, Tender und Wagen :

Fahrzeuge : Gewichte :
1) Maschine ,Altorf* Nr. 42 22 Tonnen | T
2) Tender ... ot ARy Izus. 40 Tonnen.

3) Gepickwagen (S.C.B) D 615 (leer) ... 7

4) Personenwagen (S.C.B.) AB 239 , ... 11
5) Personenwagen (8.C.B.) AB 200 , ...11
6) Gepickwagen (N.O.B.) F 2032 , ... 9
7) Personenwagen (S.0.) AB 102 ., ... 12

Belastung der Wagen circa ... 10

ergibt ein totales Zuggewicht von 100 Tonnen.

Mit Zugrundelegung der im II. Capitel aufgestellten Theorie
{iber die lebendige Kraft eines Zuges und den gegen verschiedene
hemmende Krifte zuriickgelegten Weg lisst sich der Lauf dieses
Zuges bei einer Geschwindigkeit von 20 Meter pro Secunde
leicht verfolgen. Bei Berechnung des entsprechenden Higen-
widerstandes ist indessen ein bis dahin vernachldssigtes Moment
noch zu beriicksichtigen. Durch Versuche ist ndmlich constatirt,
dass die Locomotive bei geschlossenem Regulator und Cylinder-
hiihnen eine bedeutende Retardationskraft dadurch ausiibt, dass
in den Cylindern ein partielles Vacuum und in Folge dessen ein
Gegendruck entsteht. Bramwell schitzt den dadurch ver-
ursachten Widerstand auf 2 Kilogramm pro Tonne Zuggewicht,
welcher bestimmt wurde, indem ein Zug plétzlich frei laufen ge-
| lassen wurde, zuerst mit Maschine und nachher mit abgekuppelter
Maschine, worauf die Differenzen der Widerstiinde ermittelt werden
konnten. Wenn wir diesen Widerstand mit 2 Kilogramm in die
friiher abgeleitete Formel einsetzen und uns dabei die Beschleuni-
gung der Schwere durch den vermehrten Widerstand in der Curve
compensirt denken, so ist der Totalwiderstand unseres Zuges
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R =2-43,6 -+ % = 10,8 Kilogramm pro Tonne = 1/92 des
| Zuggewichtes, und wenn der Zug keiner anderen hemmenden
| Kraft ausgesetzt ist, so muss er bis zu seinem Stillstande das

i 92-fache der Fallhohe (h), d. h. 91 X 20,38 = 1875 Meter zuriick-
2 1875
—Xoo = 187 Secunden Zeit erforderlich sind.
Diese Zahlen beweisen, dass durch den Eigenwiderstand eines
Zuges auf der Horizontalen nur ein minimer Einfluss auf die
Zugshemmung ausgeiibt wird und dass in Fiillen, wo es sich um
eine rasche Retardation einer grossen Schnelligkeit handelt, dieser
Factor kaum zu beriicksichtigen ist. Verfolgen wir nun den Lauf
des entgleisten Zuges an der Hand des beigegebenen Situations-
planes, so ergibt sich als die wirklich zuriickgelegte Distanz von
der ersten Spur am Schienenkopfe bis zum Umsturze der Ma-
schine 80 - 60 = 140 Schritte & 21/2 Fuss = 350 Fuss = 105
Meter, und dieser Weg entspricht der Ausiibung einer’hemmenden
20,38
Kraft von —I(’)—{)— — 1/5 des Zuggewichtes. Wire also der Zng

| legen, wozu

vom Momente der Entgleisung an einer stetig einwirkenden

Bremskraft von 20 Tonnen unterlegen, so hiitte diese den Still-
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