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Schweizerische Wochenschrift
fir die Interessen des Eisenbahnwesens.

-ﬂMfﬁDE FER

Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.

L
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ZURICH, den 29.

Januar 1875. No: 4.

,» Die Eisenbahn* erscheint jeden !
Freitag.  Correspondenzen und Re-
clamationen sind an die Redaction,
Abonnements und Annoncen an die
Expedition zu adressiren.

,»Le Chemin de fer* parait tous les
vendredis. — On est prié¢ de s'adresser
4 la Rédaction du journal pour corres-
pondances ou réclamations et au
bureau pour abonnements ou annonces.

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungen werden angemessen honorirt.

Les traités et communications régu-
liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schuceiz: Fr. 10. —
halbjihrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
dmtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Awnsland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjéhrlich. Man abonnirt bei allen
Postimtern und Buchhandlungen des
deutsch-Gsterreichisch. Postvereins, fiir
die tibrigen Liinder in allen Buchhand-
lungen oder directbei Orell Fiissli & Co.
in Ziirich.

Preis der einzelnen Nummer 50 cts.

Abonnement. — Suisse: fr.10. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s’abonne & tous les bureaux de poste
suisses, chez tous les libraires ou chez
les éditeurs.

Etranger: fr.12.50 pour 6 mois. On
s’'abonne pour I’Allemagne et I’ Autriche
chez tous les libraires ou auprés des
bureaux de poste, pour les autres
pays chez tous les libraires ou chez
les éditeurs Orell Fussli & Co. & Zurich.

Prix du numero 50 centimes.

Annoncen finden durch die ,Eisen-
bahn“ in den fachminnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen

Zeile 25 cts. = 2 sgr.= 20 Pfennige.

Les annonces dans notre journal
trouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiére de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent,
= 2 silbergros = 20 pfennige.

INHALT : Berathungen der zur Erhéhung der Sicherheit im Eisenbahnbetriebe
zu ergreifenden Maassnahmen. — Les chemins de fer de la Grande-Bre-
tagne en 1873. — Das Channel-Tunnel-Project. — Channel-Tunnel. —
Ventilation in Tunnels. — Gesammt-Mineral-Ausbeute Grossbritanniens im
Jahre 1873. — Der schottische Eisenhandel 1874, — Magnetismus von
befahrenen Eisenbahnschienen. — Continuirliche Bremsen. — Mont Cenis-
Tunnel. — Statistique des accidents sur les chemins de fer d’Allemagne
et de I’Autriche-Hongrie. — Réclamations des riverains du chemin de fer
. métropolitain 4 Londres, — Machine simple pour scier les rails d’acier. —
Reformen im Eisenbahndienste. — Schlatwaggons. — Vereinigte Schweizer-
bahnen. — Eisenbaln Winterthur-Singen-Kreuzlingen. — Kleinere Mit-
theilungen. — Eisenpreise. — Stellenvermittlung. — Anzeigen.

Beilage: Bundesrathsverhandlungen. — Rapport mensuel Nr. 24 du
Conseil fédéral suisse sur 'état des travaux de la ligne du St-Gothard.
(Fin.) — Bundesgesetz vom 19. December 1874. — Rechtsfille. — Ver-

zollung von Eisenbahnmaterial.

Berathungen der zur Erhéhung der Sicherheit im Eisen-
bahnbetriebe zu ergreifenden Maassnahmen. Die Beschliisse
der beziiglichen Conferenz vom October 1873, die aus

50 der
enthalten so viele fiir den

bewdhrtesten Eisenbahntechniker

bestand,

projectirenden Eisenbahningenieur

werthvolle Notizen, dass wir dieselben genau so wiedergeben,
wie sie im Organ von Heusinger 1874 enthalten sind.

Frage

No. 1.

»Ist das Oberbau-System der breitbasigen Schienen
»auf hélzernen Querschwellen an und fiir sich als geniigend

»sicher fiir den Betrieb zu

bezeichnen, resp. welche Fest-

»setzungen in Bezug auf die Construction des Schienen-

»gestinges sind etwa zur

Gewiihrleistung einer vollkom-

pmeneren Sicherheit zu treffen ?¢

Es wurde zuniichst zur Erérterung gestellt, welche Breite
die Kiesbettung mindestens haben miisse, um einer seitlichen
Verschiebung der Schwellen den erforderlichen Widerstand ent-
gegen zu setzen. Man anerkannte, dass der § 8 der technischen
Vereinbarungen vom Juni 1871 hiefiir keine bestimmte Norm
enthalte. Derselbe lautet: ,Die Kronenbreite, in einer hori-
zontalen Linie durch die Unterkante der Schiene gemessen, soll
vom Durchschnittspunkte der Béschungslinie bis zur Mitte des
nichsten Geleises nicht unter 2 Meter betragen.“ Unter Kronen-
breite soll hier, wie allgemein zugegeben wurde, nicht etwa die
Breite der wirklichen Kiesbettung, sondern nur eine ideelle
Linie verstanden sein, mit deren Hilfe die Minimalbreite des
Unterbau-Planums zu bestimmen ist. Fiir die Bettungs-
breite, in der Hohe der Schienen-Unterkante gemessen, wurde
als Minimum 32 Meter bei eingleisiger Bahn in Vorschlag ge-
bracht. Bei der Abstimmung wurde jedoch die Frage, ob diese
Breite fiir alle Gangarten der Ziige ausreichende Sicherheit ge-
wihre, von der Majoritit der Anwesenden verneint, dagegen
eine Minimalbreite von 3,5 Meter ziemlich einstimmig als ge-
niigend anerkannt, falls gutes Bettungsmaterial verwendet werde.

BEs wurde daran die Folgerung gekniipft, dass wenn jene Bet-
tungsbreite zeitweise nicht vorhandey sei. eine angemessene Er-
missigung der grissten Fahrgeschge™ digkeit eintretun miisse.

Als Minimalldnge der ganzen Segellen setzte man das Maass
von 2,5 Meter fest.

Demnichst wurde die Befestigung der Schienen
auf den Schwellen einer niheren Erérterung unterzogen. Von
verschiedenen Seiten wurde die Befestigung mit den gewohn-
lichen Hakenniigeln als nicht geniigend sicher bezeichnet und
der Anwendung der Schraubennsgel, dhnlich wie sic in Frank-
reich iiblich sind, das Wort geredet. Da diese Nigel nicht ein-
geschlagen, sondern eingeschraubt werden, sei allerdings die
Auswechslung der Schienen umstindlicher und zeitraubender,
das Beispiel der franzésischen Bahnen beweise aber, dass die
daraus erwachsenden Schwierigkeiten wohl zu iiberwinden seien;
auch werde diese Befestigungsart von denjenigen preussischen
Bahnverwaltungen, welche dieselbe vorzugsweise eingefiihrt, leb-
haft befiirwortet. Man erkannte allseitig eine Verbesserung
der bisherigen Befestigungsmittel als sehr wiinschenswerth an
und stimmte dafiir, dass ausgedehntere Versuche mit der An-
wendung der Schraubennigel zu machen seien.

Der von einigen Seiten befiirworteten Anbringung von
Zugstangen zur Verbindung der Schienenstege mit einander
wurde von anderer Seite weniger Werth beigelegt, da dieselbe
die gefiihrliche Lockerung der gewdhnlichen Hakenniigel erfah-
rungsgemiss nicht geniigend zu verhindern vermgchten ; es wurden
ausserdem Fille bezeichnet, in denen solche Zugstangen in
Folge starker Seitenschwankungen der Locomotive zerrissen
waren. Dessen ungeachtet wurde insbesondere fiir scharfe Curven
die Fortsetzung der Versuche mit Zugstangen von der Majoritit
empfohlen.

Die angeregte Frage, ob dem seitlichen Federn der Schienen,
auf dessen thunlichste Verhiitung die Befestigungsmittel hin-
wirken sollen, nicht auch dadurch entgegenzutreten sei, dass
die Schienen auf der Aussenseite bis zum Kopfe mit Kies ver-
fiillt wiirden, gab zu der Erklirung Anlass, dass nach den be-
kannten von M. M. von Weber angestellten Versuchen dieses
Mittel sich als sehr wirksam herausgestellt habe. *

Als ein wichtiges Befestigungsmittel, welches sowohl dem
Bindriicken der Schienen in die Schwellen, als dem seitlichen
Kippen der Schienen wesentlich vorbeugen helfe, werden die
Unterlagsplatten bezeichnet. Bei dieser Gelegenheit
wurden die Vorziige des Stuhlsystems seitens der Vertreter der-
Jjenigen Bahnverwaltungen, welche in mehr oder weniger grossem
Umfange an diesem System festgehalten haben, hervorgehoben
dasselbe lasse ein seitliches Umkanten oder Federn der Schienen
nicht zu, gewiihre eine grosse Auflagerfliiche, conservire in Folge
dessen die Schwellen besser, welche iiberdiess durch die tiefere
Lage in der Kiesbettung weit mehr vor atmosphérischen Ein-
fliissen geschiitzt seien. Allerdings diirften die in neuerver Zeit
hinzugetretenen Verbesserungen dabei nicht ausser Acht gelassen
werden, nidmlich die Befestigung der Stiihle mit Niigeln statt
mit Bolzen und die Anwendung des schwebenden Stosses mit
kriftiger Verlaschung, durch welche zugleich das sog. ,Laufen®
der Schienen nach ‘der Lingenrichtung der Bahn sicherer ver-
hindert werde, als durch die bei den breitbasigen Schienen
tiblichen Befestigungsmittel. Diesen Vorziigen gegeniiber wurde
von anderer Seite der iiberwiegende Nachtheil betont, welchen
die Anwendung von Gusseisen und Holz und die unsichere Be-
festigung der Schienen durch die Keile mit sich bringe, deren
Lockerung auch durch die volle Einbettung in Kies nicht ver-
hindert werden kénne. Das abgesehen von England im Ganzen
nur noch sporadische Vorkommen des iiberdiess kostspieligeren
Stuhlsystems liefere den besten Beweis, dass es nicht den Vorzug

* Anmerkung der Redaction. Es ist uns ganz unklar, wie dem
seitlichen Iedern der Schienen durch Auffiillung der Aussenseite derselben
mit mehr oder weniger lockerm Kiesmaterial, das besonders an seiner Ober-
fliche allen Witterungseinfliissen, wie Niisse und Frost, ausgesetzt ist, daher
nie eine geniigend compacte Masse bilden wird, wirksam entgegen getreten
werden kann.
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