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¢) Terrainlinic mun krummlinig oder gebrochen. Hier fiihrt
wohl eine Berechnung mittelst Planimeter am raschesten
zum Ziele. Uebrigens kann man die krumme Terrainlinie
dadurch bequem durch eine gerade ersetzen, dass man eine
auf Pauspapier gezeichnete Gerade so darauf legt. dass
sich die links und rechts davon liegenden Theile (dem
Augenmass nach) ausgleichen und dann diese Linie durch-
sticht.

Fig. 3.

2. Volumen-Berechnung.

Unter Voraussetzung stetiger Aenderung des Terrains
ist der zwischen zwei Querprofilen F; und F, anzuschiittende,
resp. abzutragende Erdkorper ein Prismatoid, dessen pa-
rallele Endflichen jene beiden Endquerprofile und dessen
Tohe die Entfernung ! derselben sind. Bezeichnet man mit
F,, das Querprofil in der Mitte, so ist der Volumen-In-
halt des Prismatoides :

3 /
V= F(F‘ —l;-—{’va e ]:2):
®
also gleich demjenigen eines Prisma von derselben Hohe
ST sl

/ und dem Querschnitt f = =

Unter Voraussetzung horizontaler Terrainlinien 1ldsst
sich diese Formel analytisch sehr einfach direct finden.
Bezeichnen wir die variable, von y, bis y, zunehmende
Profilhéhe mit y. den zugehorigen Querprofilinhalt mit F,
so ergibt sich fir das Volumenelement dV von der Dicke

dx: die—Ed s W0
F= by 4+ ny? und y = y + 2N x, woraus
/ A 3
dx = ——— . dy. . Damit wird
)'2 YA yl iy
T D st o | S S
drl (hy == mny?) S dy
und der ganze Erdkérper zwischen y; und y,
y2 / B
Vi— d V= F (by —+ ny?).dy
V2 ? :
J v
/ 02l g2 158 — 3,8
L i e e s s iL}
Y—Y1 l 3
Zi 5
TD, { 3b (3 = y2) - 21 (5 + 3192 1) }

entsprechenden

i e
Nun sind die den Iohen hy. by und —’L_‘o :

Querschnittsflichen Fy, I, und I

Fy="by —+u )'12

Py = by =k 1.9

Fp = b2 2 A, =
By = Fy =4y 3b (9 = gp) A= 2n B = ¥2%)
was eben mit oben gefundenem Klammerausdruck tiber-
einstimmt. **)

2 : 2
M= 29192 - Y2
il Lt woraus fiir

woraus man Cy Dy als horisontale Scheilellangente einer Hyperbel
erkennt, fir welche AC und £/ die Asymptoten und C/D eine Tan-
gente sind, welche Eigenschaft indessen eine bequeme Construction fiir
Cs/)z nicht liefert.

#%#) Obige Formel kann eventuell zur genauen Berechnung des
Volumens beniitzt werden, wird aber hiefiir zweckmiissig noch etwas
umgeformt. Es ist

|

A mem Fon|

In der Praxis. wird selten dieser genaue mittlere

Fi+ 4 Fm + F2

o =

begniigt sich mit einer einfachern Anndherung, entweder

dem arithmetischen Mittel der beiden Endquerprofile: f'=

£ B 1+ 92
2

Querschnitt f = berechnet, sondern man

oder dem der mittleren Hohe = entsprechen-

den Querprofil f = F,.

Um diese drei Werthe f, f* und f“ bequem mit ein-
ander vergleichen zu konnen, wollen wir die Profilhoken
bezeichnen wie folgt:

Profil 15 gy =h
> 2: 9, = b -2y so wird das
d. Mitte: bp = b -+ 4.
Unter Annahme horizontaler Terrainlinien ergibt sich dann
fiir die Fliacheninhalte dieser drei Querprofile:
F =bh—+ul?
Fy=1b(b-+zy) 4 u (bt

4 n by 4+ 4 ny?
Eu =0 (h—-y) = n (b~ y)* = bh - by + 1h% == 2 nhy =+ ny?
S e bh — by = nb® 4= 2 uhy

2y)2 = bh — 2by - nb?

und daraus f

6
A g
e
e
fl= ~1—7 =2 = bbby = ub® - 2uby -2 ny?

e

F,, = bh —= by + nbh®> 4 2uby —+ 132
Der genaue mittlere Durchschnitt f ldsst sich also durch die

gendherten sehr einfach ausdriicken:

S I D 9 o\ AR 7
f= S e e e e e = )
9 72
f = Fm i 1/3 ”_"- J e Fm +I; (_‘1 T ),‘2)
i : AT NS .
Die Mittelung der Querprofile —— | liefert also einen zu
o o U ) 1 " Syl Cr e
grossen, die Mittelung der Hohen (F,, zu =~ gehorig
einen zu kleinen Werth, der aber genauer als der erstere ist.
Beispielsweise wird fiir
m |
R =—R0"00 1
yo= 1,00 |F = 6,0> 1,04 1,5 1,0°
Yy = 2,00 ‘le = 6,0 >< 2,0 - 1,5 X< 2,0>
s Fp = 6,0 < 1,5 + 1,5 1,52 =
b 9 7% o 9
12,375, —3y°=0,i235 m"
A 2
g1 —32 c
Y=",7—=0,50 /= 12,500
” A Y ) X Lo
e PR 12,750 , 2—9*= 0,250 ,
VAR SN 0,250
L2 st um 22° = 5 /o zu gross.
2 12,5
ik B 0,12 3
E,, ist um 125 1% zu klein.
12,5
Fortschritte im Eisenbahnwesen.
Ueber die im Kisenbahnwesen anzustrebenden Fort-
schritte hielt Regierungsrath Ritter won Horubostel in der
Plenarversammlung des Osterreichischen Ingenieur- und

Architekten- Vereins vom 7. letzten Monats ecinen Vortrag.
der allgemeinem Interesse begegnete und dem sich auch
eine lebhafte Discussion angeschlossen hat. Der Redner
hatte zwar namentlich Osterreichische Verhidltnisse im Auge,
aber da die nach Verbesserung und Fortschritt dringenden
Krifte sich anderwiirts in gleichem Masse geltend machen
und theilweise auch gleiche Widerstinde finden, so gilt
vieles, was Ilerr Hornbostel ausgefihrt hat. auch fiir unser

il ‘3/} (51 A w2) 22 »{_\'\ (1 + p2) + ),,_;z} l

6
/ ! 9
=< [(3/1 22z 91) - (o 4 2) + 2/1_y-.»~l .
wobei der Klammerausdruck wie derjenige fiir / nur noch aus zwei
Producten-Gliedern besteht, also fast so bequem wie dieser berechnet

\\'crdcn kann.

P S e O




16 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. XV. Nr. 3.

Land. Angeregt durch die Pariser Weltausstellung und den
internationalen ' Eisenbahn - Congress fand sich der Redner
veranlasst zu untersuchen, in welcher Art und in welchen
Richtungen sich die Eisenbahnen weiter vervollkommnen
und entwickeln werden. Er hat dabei seine Untersuchungen
ausschliesslich auf Hauptbahnen beschrdnkt, welche Schnell-
ziige flihren.

Auf die Entwickelung und Vervollkommnung des
Eisenbahnwesens, fihrt der Redner fort — wir folgen hier
dem beziiglichen Referat in der Wochenschrift des &ster-
reichischen Vereins — hat der Personenverkehr unbestritten
den grossten Einfluss ausgetibt; daher sind es auch die An-
forderungen des reisenden Publicums, welche die Anregung
zu den mannigfachsten Verbesserungen gegeben haben. Das
reisende Publicum will = schuell, sicher und mit einem
gewissen Comfort hefordert sein. Die Anforderungen
haben schon {friiher bestanden, aber sie sind in stetiger
Steigerung begriffen und es wird immer schwieriger, den-
selben zu entsprechen. : ;

Was verlangt der Reisende, wenn er einen Schnellzug
besteigt? Einen Wagen, der ruhig lduft, einen bequemen
guten Sitz, eine solche Einrichtung, dass von jedem Sitze
die Closets zuginglich sind, einen Wagen, in welchem er
moglichst wenig gestért wird und wenn thunlich soll auch
der Wagen so construirt sein, dass man bequem und sicher
aus- und einsteigen kann.

Nun haben beinahe alle grdsseren Bahnen in den
weiter gehenden Schnellziigen vierrddrige Wagen mit Seiten-
gang, Coupé-Eintheilung und Closets, welche von allen
Plitzen zuginglich sind. Dem Comfort ist also entsprochen,
aber diese Wagen lassen in Bezug auf den ruhigen Gang
vieles zu wiinschen iibrig, auch ist das Aus- und Einsteigen
fiir die Reisenden unbequem und miihsam, dagegen ist es
eine constatirte Thatsache, dass grosse Wagen mit zwei
Druckgestellen einen weit ruhigeren Gang als vierrddrige
Wagen haben. Dass man dies jetzt allgemein anerkennt,
zeigt die Ausstellung in Paris in eclatanter Weise; alle
franzosischen Bahngesellschaften stellten solche grosse Wagen
mit zwei Druckgestellen aus, auch von England war ein
solcher Wagen exponirt. Die franzosischen Bahngesell-
schaften haben sich sehr schwer entschlossen, diesen Wagen
Eingang zu verschaffen; alle ihre Einrichtungen in den
Bahnhotfen, Werkstitten, Schuppen etc. sind fiir kléine vier-
ridrige Wagen geschaffen und es stehen ersteren daher vielerlei
Umgestaltungen bevor. Ich kann Thnen aber sagen, dass
auf der grossen Paris-Lyoner Bahn, welche erst einige solcher
Wagen in Betrieb hat, bei einem abgehenden Zug der grosse
Druckgestellwagen zuerst ganz besetzt ist, ja dass sich das
Publicum erkundigt, wann und mit welchen Ziigen die so
ruhig gehenden Wagen verkehren.

Wenn es iibrigens fiir die Zweckmassigkeit der Ein-
fiilhrung solcher Wagen noch cines weiteren Beweises be-
diirfte, so kann wohl auf die Wagen der internationalen
Schlafwagen- Gesellschaft hingewiesen werden. Wer je mit
dem Orientzug gefahren ist, wird dies bestadtigen.

Ein achtridriger Wagen mit Druckgestellen, Seiten-
gang, Coupé- Eintheilung, Closets, Dampfheizung, Gasbe-
leuchtung wird daher dem reisenden Publicum das bieten,
was jetzt fiir lange Fahrten beansprucht wird.

Uebrigens wird es in nicht ferner Zeit dazu kommen,
dass auch die meisten Schnellziige Wagen III. Classe fiihren
miissen. In der Ausstellung in Paris waren schon solche
neuen Wagen [IL. Classe mit gepolsterten Binken und sonst
einfachster Ausstattung zu sehen.

Solche achtridrige comfortable Wagen, auch, jene
[II. Classe, werden natiirlich schwerer als die jetzt in Ver-
wendung stehenden Wagen und fiir die gleiche Anzahl der
Reisenden wird das sogenannte todte Gewicht ein grisseres
sein, der Zug wird schwerer werden, man braucht also auch
eine stirkere Locomotive.

Die franzosischen Bahnen hatten mehrere grosse und
starke Locomotiven ausgestellt; welche einen Achsendruck
von 17 f hatten, wihrend unsere Locomotiven einen
Maximal-Achsendruck von 14 ¢ haben: auch in der Schweiz

und in England sind jetzt grosse schwere Locomotiven im
Bau begriffen. Es soll aber mit den Ziigen auch schneller
gefahren werden, dazu braucht man Locomotiven mit grosser
TFeuerbiichse, grossem Kessel, kurz: die Locomotive, welche
einen schweren Zug schnell fithren soll, wird schwerer sein,
denn Schnellzlige mit zwei Locomotiven zu fiihren ist und
wird immer gefihrlich bleiben, muss daher nach Md&glich-
keit vermieden werden.

Der Redner gelangt nun zur Besprechung der An-
forderungen hinsichtlich der Schnelligkeit der Ziige und
weist nach, dass, wenn auch im Allgemeinen die Zugsge-
schwindigkeit gewachsen, dieselbe noch sehr weit hinter
den Leistungen, wie sie England und Frankreich aufzuweisen
haben, zurtickgeblieben sei. In der Schnelligkeit der Ziige
‘liegt aber immer eine Gefahr und es steht dieselbe mit
der Sicherheit in engster Beziehung. Fiir Oesterreich-Ungarn
kann die Behauptung nicht bestritten werden, dass die
Schnellziige mit so grosser Geschwindigkeit fahren, als es
der Zustand des Oberbaues zuldsst. Eine Steigerung der
Schnelligkeit der Ziige wiirde unbedingt Gefahren hervor-
rufen und sich nicht rechtfertigen lassen. Die fleissigsten
und gewissenhaftesten Bahnerhaltungs-Ingenieure haben stets
eine gerechtfertigte Besorgniss vor den Schnellziigen, be-
sonders wenn dieselben mit zwei Locomotiven (6rtliche
Steigungen ausgenommen) befordert werden. ‘

Kommt eine Entgleisung vor, so werden zur Unter-
suchung die minutiosesten Massinstrumente, die Lupe, her-
vorgeholt, es wird gesagt, der Fiihrer ist zu schnell ge-
fahren etc. und doch ist die Sache meist so einfach, so klar,
die Grenzen der Widerstandsfahigkeit des Oberbaues sind
so knapp, zmn knapp fir die heutigen Betriebsmittel und
den gegenwartigen Verkehr bemessen.

Wie schon erwédhnt, fihrt man in England, Frankreich,
Belgien schneller als auf unsern Bahnen, gewiss aber nur
auf stirkerem Oberbau.

Wir haben gesehen, dass die Zukunftsziige schwerer
werden, dass flr solche Ziige' starkere, schwerere Locomo-
tiven nothig sind, dass die Zukunftsziige schneller verkehren
sollen. Was ist nun, um Alles dies mit der berechtigten
Sicherheit erfiillen zu koénnen, nothig? Unbedingt ein ent-
sprechend starker Oberbau.

Damit ist der Redner beim Cardinalpunkt seiner Be-
trachtungen angelangt. Er sagt: Alle Bahnen, bei welchen
schneller gefahren wird, haben stirkeren Oberbau. Die
Englander haben ihre schweren in grossen Stiihlen gelagerten
Schienen; die franzosischen Bahnen haben Schienen von
42 bis 52 kg Gewicht pro laufenden Meter, welche noch
hiaufiger unterstitzt und besser befestigt werden als in
Oesterreich; die Belgier haben ihre 65 kg schweren Goliath-
schienen, wahrend in Oesterreich das Schienengewicht pro
1fd. m zwischen 33 und 35,40 kg sich bewegt.

Wenn die Zukunftsziige eines besseren Oberbaues be-
diirfen, so ergiebt sich die Nothwendigkeit, keine einzige
schwache Schiene mehr fiir die Hauptbahnen walzen zu
lassen. Die leichteren Schienen werden auf Nebenbahnen,
Seitengeleise etc. schon ihre Verwendung finden, fir die
Hauptbahnen sollte: aber mit Beférderung an die Legung
eines den jetzigen Anforderungen entsprechenden Oberbaues
gegangen, wenn nicht ‘auf Jahre hinaus aller Fortschritt
gechemmt werden soll. Seine Ausfiihrungen schliesst der
Redner mit dem Antrag, es mochte der oOsterr. Ingenieur-
und Architekten-Verein ein Comite bestellen, das eine Ober-
bau-Construction in Vorschlag zu bringen habe, die den
Anforderungen der nichsten Zulkunft entspricht.

In der Discussion tritt den Anschauungen des Herrn
[Hornbostel zuerst entgegen Herr Oberbaurath  Prenninger.
Er giebt die Richtigkeit des Satzes zu: .Je grosser und
schwerer die Schiene, desto besser der Oberbau®. Aber — sagt
er — wir stehen hier vor einer financiellen Frage. Man darf
die Schiene nicht allein in Betracht ziehen,. sondern man
muss sich fragen, wie schaut e¢s dann mit den eisernen
Briicken aus? Bei der in Oesterreich im Zuge befindlichen
Briickenverstirkung  sind jetzt schon Millionen  Gulden
engagirt und es miissten bei erhdhter Achsenbelastung noch

il
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ungezihlte Millionen hinzukommen. Auch wenn wir zur
Goliath-Schiene tibergehen wollen, so wiirden wir doch nie-
mals Geschwindigkeiten von 110 km erreichen; denn Oester-
reich ist vornehmlich Gebirgsland, in welchem so grosse
Geschwindigkeiten von vorneherein ausgeschlossen sind. An-
statt das Gewicht der Schienen zu vermehren, wire es rath-
samer die Sicherheit des Oberbaues durch bessere Unter-
stlitzungen der Schienen zu vergrossern.

Herr Hofrath Bischff erinnert daran, dass er schon
vor Monaten die Nothwendigkeit der Riickkehr zum ame-
rikanischen Wagen-System betont habe. Die zweiachsigen
Wagen sind auslindischen Ursprunges. Hatten wir uns
mit der Verbesserung der Construction, die wir friiher be-
sassen, abgegeben, so Dbefinden wir uns vielleicht heute
auch auf dem Standpunkt, auf dem die Amerikaner stehen.
Wiirde tberall da. wo es die Terrainverhiltnisse erlauben,
mit Geschwindigkeiten von 8o km gefahren, so konnten wir
liberzeugt sein, dass das Publicum vollstindig befriedigt ware.

Warum fahren wir aber nicht mit dieser Geschwindig-
leit ? Weil wir die Maschinen ‘und Wagen nicht haben,
die eine solche Geschwindigkeit ertragen. Nicht der Ober-
bau ist es, sondern diese beiden Factoren sind es, die dies
verhindern. Nichts desto weniger unterstiitzt der Redner
den gestellten Antrag, um die verschiedenen Ansichten zum
Ausdruck zu bringen und zu veranlassen, dass die Geister
auf einanderplatzen.

Herrn Oberbaurath Prenninger entgegnet der Antrag-
steller, dass es ihm nicht méglich sei einzusehen, warum
man beispielsweise von Wien nach Budapest nicht mit der
gleichen Geschwindigkeit fahren konnte wie von London
nach Edinburg. Diese letztere Strecke sei weit beschwer-
licher als die erstere, und doch wird sie mit mehr als
100 km Geschwindigkeit befahren. Der Grund liegt darin,
dass die Betriebsleiter erkldrt haben, unser Oberbau erlaubt
dies nicht. Der Redner versichert aus eigener Erfahrung,
dass bei solch raschen Fahrten, die er 2o bis 30 Mal ge-
macht habe, der Oberbau jeweilen bedenklich gewackelt
habe. Die Maschine war vortreffiich construirt, aber der
Oberbau hat jedesmal gewackelt. Es ist ein ganz anderes
Gefiihl auf einem starken Oberbau zu fahren als auf einem
schwachen. Verwendet man Messinstrumente und Registrir-
Apparate, so wird man erst sehen, welche Bewegungen ein
Schnellzug verursacht und dann wird man erstaunen tiber
die Grosse der Bewegungen, die der Oberbau macht.

" Von grosser Bedeutung sind einzelne Bemerkungen,
die Herr Director von Leny machte. Er sagte u. A.: .Ich
kann Sie versichern, wir haben bei der Nordbahn Alle das
Gefiihl, bei uns wird es mit unserm Oberbau nicht mehr
lange gehen. Es ist uns auch financiell nicht recht cine
schwere Schiene einzufiihren. vielleicht cinen ganz andern
Oberbau. vielleicht auch nicht einmal mehr die Vignol-
Schiene. Ich bin tiberzeugt, es wird etwas noch Kriftigeres
werden als die Vignol-Schiene. Aber wir kénnen es uns
nicht verhehlen, dass es nimmer so geht. Die Anforderungen
werden immer grosser. Wir haben also, wie gesagt das
Gefiihl: .Is muss etwas geschehen.” wie Rosegger zu seinem
Freunde sagt.” g

& %

Wir hegen die Ueberzeugung, dass dieses Gefiihl:
.Es muss etwas geschehen®, auch bei uns in der Schweiz
nach und nach zum Durchbruch kommen wird. Wenn
auch fiir die Schweiz die Erwigung, dass wir Gebirgsland
sind, noch in viel hoéherem Masse zutrifft als flir Oester-
reich, so haben die Erfahrungen bei der Gotthardbahn
doch dargethan, dass Dbei gutem Oberbau starke Rampen
und scharfe Curven mit verhdltnissmissig grosser Ge-
schwindigkeit befahren werden konnen. Fir die schwei-
zerischen Thalbahnen mit grossem Personenverkehr wird
die Nothwendigkeit erhohter Zugsgeschwindigkeit noch mehr
fiihlbar werden und die bezliglichen Eisenbahngesellschaften
werden gut daran thun bei kiinftigen Erneuerungen des
Oberbaues diese Gesichtspunkte nichf ausser Betracht zu
zu lassen.

Electrische Eisenhahnen.

Die allgemeine Electricitats-Gesellschaft in Berlin theilt mit, dass
sie mit der Sprague Electric Railway & Motor Co. in New-York Ver-
einbarungen getroffen habe, welche sie in den Stand setze, electrische
Gleich-
zeitig hat sie mit derselben ein Uebereinkommen getr\offen, welches ihr

Bahnen in gleicher Vollendung auszufiihren wie diese Firma.

die unmittelbare Verwerthung der auch im dortigen Betriebe gewonnenen
Erfahrungen sichert. Wie bedeutend diese jetzt schon sind, geht daraus
hervor, dass die im engen Zusammenhange mit der General Electric
Company in New-York, einer Vercinigung der amerikanischen Edison-
Gesellschaften, stehende Unternehmung schon jetzt nach ihrem System
in den Vereinigten Staaten 59 verschiedene Bahnen von im Ganzen 725 km
Linge gebaut und mit 477 Motorwagen ausgeriistet hat. Die erste
electrische Bahn dieser Art auf dem Continent wird gegenwartig von einer
hervorragenden italienischen Pferdebahngesellschaft zwischen Florenz
und Fiesole angelegt.

Nach Angaben der Gesellschaft, die im Januarheft der Zeitschrift
,Stahl und Eisen* einer Besprechung unterzogen wurden, erstrecken sich
die Erfindungen von Sprague theilweise auf die Construction und Re-
gulirung der Electromotoren und deren Aufhingung am Wagengestell,
theilweise auf die Stromzufithrung, alle kommen mehr oder weniger bei
den verschiedenen Systemen electrischer Fortbewegung zur Geltung.

Wie entwicklungsfahig die Anwendung der electrischen Kraft sich
auf dem gesammten Gebiete des Transportwesens erweist, lassen die
Umwilzungen erkennen, die sich gerade jetzt in Amerika vollziehen.
Wenn auch hier die Electricitit in die Domine der Eisenbahnen fiir
den Fernverkehr bisher noch nicht eingedrungen ist, so hat sie doch
im localen Verkehr schon jetzt festen Boden gewonnen und ist vor
Allem mit dem Betrieb durch Zugthiere in erfolgreichen Wettbewerb
getreten. :
Die Fahrgeschwindigkeit der Wagen kann nach Wunsch von 6
bis 16 Kilometer in der Stunde durch Verstellung der auf den Platt-
formen befindlichen Umschalter gesteigert werden; mittelst derselben
Manipulation wird die Bewegung auch umgekehrt und der Wagen no6thi-
genfalls momentan angehalten. Gewoéhulich bedient man sich indessen
2u diesem Zweck der mechanischen Bremsvorrichtung, die dem Fihrer
ebenfalls bequem zur Hand angebracht ist. Dabei ist die Vermeidung
von Kraft verzehrenden Widerstinden zur Regulirung der Geschwindig-
keit ein wichtiger Vorzug dieses Systems.

Die Wagen durchlaufen ohne Schwierigkeit Curven bis zu 15 m
Radius und iiberwinden Steigungen bis zu 10"/y, infolge ihrer vortreft-
lichen mechanischen und electrischen Durchbildung; dieser ist auch die
hohe Arbeitsleistung bei geringem Aufwande von Brennmaterial zuzu-
schreiben, Wie die Geschwindigkeit schmiegt sich die Zugkraft dem
jeweiligen Bediirfniss innig an, und man kann deshalb auf diesen Bah-
nen durch Anhéingen von einem oder mehreren vollbesetzten Wagen,
wenn es die Umstinde erheischen, mit geringen Kosten und ohne Ver-
mehrung des Personals einen iiber den Durchschnitt weit hinausgehen
den Verkehr leicht bewiltigen.

Der Sprage’usche Wagen ist in seiner Gesammt-Disposition wie
in den Einzelheiten der Construction mit dusserster Sorgfalt und unter
Beriicksichtigung aller durch den Betrieb gewonnenen Erfahrungen her-
gestellt. Die vom electrischen Strom in Drehung versetzten Anker der
Dynamomaschinen héngt Sprague unter dem Wagengestell in Federn
derartig auf, dass sie den Bewegungen der Achsen nud Rader willig
folgen und den Eingriff der zur Kraftibertragung beniitzten Zahnrader
nicht beeintriichtigen. Um auch die Erschiitterungen der Triebrader zu
besecitigen, welche sich weit besser als Seile und Ketten bewdhrt haben,
stellt er diese zum Theil aus elastischem Material her, dessen Wirlkung
sich auch auf den Wagen durch angenehme und sanfte Bewegung gel-
tend macht., Hierzu trigt allerdings auch die vollkommene Isolirung
des Untergestells von dem Wagenkasten bei, der sonst durch die Arbeit
der Motoren in heftige und unangenehme Vibrationen gerdth.

Trotzdem in manchen Fallen Accumulatorwagen, deren Batterien
entweder unter den Sitzen oder in besonderen Tendern untergebracht
werden, sich leichter in den Betrieb bestehender Pferdebahnen einfiigen,
so verdient die directe Stromzufithrung von der Erzeugungsstelle zu
den Motoren aus oconomischen Griinden den Vorzug. Diese kann ober-
oder unterirdisch erfolgen,

Bei oberirdischer Stromzuftihrung nach dem Sprague-System hingt
die Leitung in leichter und gefilliger Weise an dinnen Lingsdrahten,
die in einer Hohe von 6 bis 7 m dber den Schienen in der Mitte des
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