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INHALT: Die Geschwindigkeitsmesser, System Klose, an den
Lokomotiven der schweiz. Nordostbahn, — Miscellanea: Statistik der elek-
trischen Bahnen Europas. Ausstellungen. Internationaler Architekten-Kon-
gress in Briissel 1897. Untergrundbahnen in Budapest. Gasbahn in Hirsch-
berg (Schlesien). Museum in Kairo. Technische Einheit im Eisenbahn-

wesen. Ausfilhrung der Strassenbriicke iiber die Siiderelbe bei Harburg.
— Nekrologie: f Karl Friedrich Arnold v. Liitzow. — Vereinsnachrichten:
Schweiz. Ingenieur- und Architekten-Verein: Protokoll der ausserordentlichen
Delegierten-Versammlung. Gesellschaft ehemal. Polytechniker: Relief der
Schweiz (zum Protokoll in letzter Nummer). Stellenvermittelung.

Die Geschwindigkeitsmesser, System Klose,
an den Lokomotiven der schweiz. Nordostbahn.
Von Z. Egger, Adjunkt des Betriebsmaschinenmeisters der N. O. B.

Die Anforderungen an die Regelmassigkeit und Sicher-
heit des Eisenbahnbetriebes haben mit zunehmendem Ver-
kehr die Notwendigkeit nahe gelegt, Kontrolapparate tber
die Fiihrung der Ziige zu schaffen und einzufiihren. Fir
die schweizerischen Eisenbahnen hat das Eisenbahndeparte-
ment die bisherigen Bestrebungen der einzelnen Verwal-

tungen in dieser Frage dahifi zusammengefasst, dass durch
Bundesratsbeschluss vom 4. Juni 1893 die Ausristung der
Lokomotiven mit Geschwindigkeitsmessern mit selbstthétiger
Registrierung nunmehr vorgeschrieben, die Wahl des Sy-
stems dagegen freigestellt ist.

Die Nordostbahn hat sich fir das System Klose ent-
schieden, nachdem sie solche Apparate an den neuern
Personenzugslokomotiven, Serie A’T, schon seit dem Jahre
1886 in Anwendung
gebracht hatte.

Die Ausfiihrung
des Systems lag in
zwei Hauptformen
vor: Bei der einen
erfolgt der Antrieb
des Apparates mit-
telst Friktionsrolle
von der Lauffliche
einer Triebradban-
dage, bei der ande-
ren zwangldaufig mit-
telst Kurbel von
einem rotierenden,
festen Punkt des
Triebwerkes aus. Auf
das Wesen und die
Konstruktion des Ap-

I:40. parates selbst soll

hier nicht ndher ein-

cetreten werden, wir verweisen auf die beziiglichen Publi-
kationen des Konstrukteurs.¥) Die Bauart der obgenannten
Lokomotiven legte hierbei die Wahl des zwangldufigen
Antriebes nahe und ergab sodann die in Fig. 1 dargestellte
Anordnung. Die Lage der Sdule mit Zifferblatt und Schreib-

Serie A% e, AT

#) In der «Schweiz. Bauzeitung» Bd. I. No. 18 u. 19 vom 3. und
12, Mai 1883.

apparat fiel dabei zweckmaissig innerhalb des Fiihrerstandes.

Bei der spiteren allgemeinen Einfiihrung der Klose-
schen Apparate nun ist der zwangldufige Antrieb fiir alle
Lokomotivserien angenommen worden und hat zu den in
Fig. 2—4 dargestellten Anordnungen gefiihrt. Mitbestim-
mend hierfiir war die Forderung, dass die Apparatsdule
durchwegs in das Innere des Fiihrerstandes zu stehen komme.
Mit Riicksicht auf das Bediirfnis der leichten Zugdnglichkeit
und der geschiitzten Lage, sowie der Ndhe und deutlichen
Sichtbarkeit bei Tag und bei Nacht hidtte man diese allgemeine
Bedingung nur ungern fallen lassen. Wie aus den Figuren
hervorgeht, erfolgt der Antrieb bei den Serien A® und

Serie BT

A?T von der Gegenkurbel aus, so dass die Stellung des
Apparates iiber die Mitte der Triebachse féllt. Derselbe
ist hierorts seiner dussern Form nach in den verfligharen,
knapp bemessenen Raum hineinkonstruiert worden, wihrend
fiir alle iibrigen Serien die Bauart des Lieferanten ver-
wendbar war. Bei den Serien B®*T, B®T und C°T dagegen
wird die rotierende Bewegung vermittelst einer Verlidnge-
rung der Kuppelstange auf den Apparat ibertragen, wobei
es geboten schien, aus Grinden der Festigkeit die Lénge
dieser Arme so kurz als moglich zu halten bezw. mit dem

Serte 5 . (7

ersteren soweit als moglich nach vorn zu riicken.

Im folgenden sollen nun die Resultate, welche nach
Ausfiihrung dieser Konstruktionen im Betriebe gewonnen
worden sind, besprochen werden. Vorangehend sei be-
merkt, dass die Anforderungen der Praxis an die dusser-
liche Wirkungsweise solch anzeigender und registrierender
Apparate in dem ruhigen Gang des Zeigers und der
Scharfe und Deutlichkeit des zu zeichnenden Diagrammes
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liegen miissen. Diese Bedingungen nun sind von den
obigen Anwendungen nur in beschrinktem Masse erfiillt
worden. Mit zunehmender Geschwindigkeit traten fast all-
gemein rasch aufeinander folgende Schwankungen oder
Zuckungen des Zeigers um seine Mittellage mit zum Teil
erheblichen Ausschligen ein, die tiber schlechten Geleise-
stellen ihren Hohepunkt erreichten und sich dem Auge des
Lokomotivfiihrers in stérender und unangenehmer Weise
mitteilten. Dabei konnte auch von einer scharfen gra-
phischen Darstellung auf dem Streifen, also einem ein-
deutigen Bilde des Verlaufes der Zugférderung keine Rede
mehr sein. Die Zeichnungen wiesen vielmehr in den
niittleren und oberen Geschwindigkeitslagen Schraffierungen

senkrechten Lagen infolge der notwendigen Schleife ohne
Wirkung auf den Apparat bleiben. Sie mussten den Gang
desselben im Sinne einer Beschleunigung oder Verzégerung,
je nach der zufilligen Stellung der Kurbel, beeinflussen
und das Korpersystem und damit die Spiralfeder in
Schwingungen versetzen, welche dann in der beschriebenen
Weise zum Ausdrucke gelangten. Diese Begriindung enthielt
auch die Erklirung dafiir, dass das Resultat, wie vorbe-
merkt, bei den einzelnen Anordnungen ein verschiedenes
war. Da nidmlich die Ridder einer Lokomotivseite nur
nach einander, also nie gleichzeitig, auf den Schienenstoss
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auf, deren Vorhandensein den Wert und die Brauchbarkeit
des Diagrammes sehr reduzierte. Diese Unvollkommen-
heiten waren bei den einzelnen Serien jedoch nicht im
gleichen Grade vorhanden. Die relativ besten, d. h. or-
dentliche und brauchbare Diagramme lieferten die Appa-
rate der Serie A®T, schon weniger vollkommen fielen die
Zeichnungen bei den Serien A% und A>T aus, wahrend die
Resultate bei den Serien B®T, B®T und C®T als ganz un-
befriedigend bezeichnet werden mussten. Die Vermutung
lag nahe, dass diese Abstufungen mit der Verchiedenheit
der Stellung der Apparate zu den Triebachsen im Zu-
sammenhang stinden. In Fig. 9—14 ist von jeder Loko-
motivserie ein so erhaltenes, durchschnittliches Zugsbild
beispielsweise wiedergegeben.

Die Ursache dieser stérenden Begleiterscheinungen
sollte gefunden werden koénnen. Nach verschiedenen, an-
- fanglichen Vermutungen ging unsere Erkenntnis dahin, dass

Serte R7]

die Zuckungen eine Folge der Schlige waren, welche die Rader
und damit das Triebwerk der Lokomotive beim Uebergang
iiber die Schienenstosse erleiden und welche sich durch eine
jedesmalige vertikale Bewegung der Achse gegeniliber dem in
Federn hidngenden Rahmenbau &dussern. In den horizontalen
Lagen der Antriebkurbel konnten dieselben ungeschwéacht
auf den Geschwindigkeitsmesser ibergehen und nur in den

treffen, erfolgt auch die vertikale Bewegung der einzelnen
Achsen tUber diesen Stellen nur abwechslungsweise. Ein
Punkt in der Mitte der Kuppelstange (Fig. 5), obwohl durch
jede Bewegung eines der beiden Endpunkte in Mitleiden-
schaft gezogen, wird dabei nur den halben Weg der letz-
teren, also der Achse, machen, wiahrend der Endpunkt einer
Verlingerung der Kuppelstange, wie sie bei den Serien
B2T, B®T und C®T fir den Antrieb vorlag, einen grésseren
Ausschlag als die Achse selbst, proportional dem Verhalt-
nis der Gesamtlinge zum Radstand erleidet. Wahrend
demnach im ersteren Fall eine Verminderung der Schlag-
wirkung eintreten muss, findet im Falle der Verldngerung
der Kuppelstange eine Vermehrung derselben statt. Es
erschien daher vollstindig begriindet, dass die Serie AT
mit ihrem zwischen zwei Triebachsen gelegenen Apparat
ordentliche, die Serien A? und AZ®T, deren Apparate iiber
der Triebachsmitte liegen, schon weniger befriedigende und
die Serien B2T, B®T und C®T mit ihren abseits stehenden
Apparaten ungeniigende Diagramme erzielten.

Diese misslichen Resultate verlangten
Bestreben nach Ab-

ein ernstes

hilfe, wollte man

nicht zugeben, dass el

die ganze Institution o —
) £y @

beim Personal in Miss- &)
achtung gerate. Es
betraf dies in erster
Linie die Serien BT, &L
BT “und't G3T:f iDie

Richtung hierfir war

deutlichvorgezeichnet.

Es mussten Antriebvorrichtungen studiert werden, welche
die unvermeidlichen Schlige iiber den Schienenstéssen nicht
oder nur in geringem Masse auf den Apparat selbst tliber-
trugen. Dabei sollte darnach getrachtet werden, ohne
Verschiebung, also ohne Preisgabe der Lage des Kontrol-
apparates im Innern des Fiihrerstandes das gewdinschte
Ziel zu erreichen. Damit war fir die genannten Serien
bereits angedeutet, dass Antrieb und Apparat der Lage
nach getrennt wiirden und dass zwischen® beiden ein neues
Transmissionsmittel einzuschieben sei. Unter diesen Ge-
sichtspunkten sind dann die Lésungen entstanden, wie sie
in Fig. 6 und 7 dargestellt sind. Fir die Serien B’T und
C3T ist hiernach der Kurbelantrieb unter Verlegung in die
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nach Friiherem giinstigere Lage zwischen zwei Triebachsen
beibehalten und die Uebertragung mittelst Riemen gewdhlt
worden. Fiir die Serie B?T, deren Konstruktionsverhalt-
nisse diese Anordnung nicht gestatteten, lag die Mdglich-
keit der Uebertragung mittelst Gall’scher Kette von der
Excenterkurbel aus vor. Die Resultate fielen liber Erwar-
ten glinstig aus, sie sind in Fig. 18—20 dadurch veran-
schaulicht, dass jeweilen ein Diagramm des gleichen Zuges
von derselben Lokomotive dem friheren Produkt gegen-
ibergestellt ist.

Die Erklirung fir den giinstigen Erfolg, mit der An-
wendung des Riemens muss darin gesucht werden, dass die
Schlidge, welche, wenn auch in geringerem Masse als fri-
her, noch auf die Antriebkurbel tibergehen, durch die
Elasticitdt -des Riemens vollends verarbeitet und unschad-
lich gemacht werden. Aus der Anordnung mit Gall’scher
Kette geht hervor, dass die vertikalen Bewegungen der
Triebachse auf den Apparat nicht ibertragen werden, da
sie senkrecht zur Richtung der Kette erfolgen. Zieht man
hiezu die Qualitit des neuen Produktes in Betracht, so ist
ein weiterer Beweis daflir geleistet, dass die friheren Mén-
gel einzig der Uebertragung der Schlige des Tricbwerkes
auf den Apparat zuzuschreiben waren.

Es eriibrigt noch, iber die Brauchbarkeit und Zweck-
missigkeit des Riemenantriebes, sowie liber die gewonne-
nen Erfahrungen mit der Verwendung von Ketten Mittei-
lung zu machen. Beide Konstruktionen sind zur Zeit voll-
stindig durchgefihrt und stehen mit den ersten Ausfiihrun-
gen seit 1/ Jahren in regelmissigem Betrieb. Wiéhrend
der trockenen Jahreszeit sind die Riemen keinen Gefahren
ausgesetzt, auch anhaltende Regengiisse und ruhiger Schnee-
fall haben sie wiahrend dieser Zeit nicht stérend zu be-
einflussen vermocht, da sie unter der Plattform der Loko-
motive und ziemlich einwirts liegen. Bei Schneesturm da-
gegen kann ein Durchnissen des Riemens und dadurch ein
Gleiten desselben eintreten. Diese Falle sind immerhin
vereinzelt und lassen sich durch Schutzvorrichtungen, die
wir bisher aber nicht fiir notwendig erachten, wohl ginz-
lich vermeiden. Die Uebertragung mit Ketten hat sich
trotz den grossen Geschwindigkeiten ebenfalls bewéhrt.
Um die Abniitzung und damit die Vergrosserung der Tei-
lung moglichst einzuschrinken, sind dieselben im fertigen
Zustande durch Einsetzen gehirtet worden. Dadurch hat
die Streckung nach Jahresfrist nur einen so kleinen Betrag
erreicht, dass Ketten und Kettenrider ohne irgendwelche
Nachhiilfe mehrere Jahre laufen werden.

Die giinstigen Resultate mit diesen Abidnderungen
haben das Bestreben befestigt, nun auch fir die Serien
A? und A®T und selbst AT Verbesserungen ausfindig zu
machen. Aehnliche Anordnungen wie die soeben Dbespro-
chenen waren ausgeschlossen, da hier die Stellung der
Apparate zum Triebwerk eine andere war. Dagegen sollte
es dem Verfasser dieser Abhandlung gelingen. auf anderer,
nachfolgend bezeichneter Grundlage zum Ziele zu gelangen.
Die relativen Bewegungen in vertikaler Richtung zwischen
Achsen und Triebwerk einerseits und dem Rahmenbau an-
derseits, welche wir als die Ursache unserer Stérungen er-
kannt haben, sind eine Folge der federnden Aufhdngung
des letzteren. Im Wesen der Federwirkung liegt es,
Schlige oder Stdsse in Durchbiegung umzusetzen und da-
durch nur unter allmihliger Steigerung der Spannung zu
ubertragen. Bisher hat die starre Kurbel des zwang-
laufigen Antriebes diese vertikalen Bewegungen dem Appa-
rat in Form Vvon Schligen direkt iibermittelt. Wenn es
daher gelingen sollte, an dieser Stelle eine Federwirkung
einzuschalten, so konnte es wohl nicht ausbleiben, dass sie
die Schlagwirkung méssigen und daher auf die Funktion
des Apparates giinstig einwirken wirde. Aus dieser Er-
wigung ist an Stelle des starren Hebels die in Fig. 8§ dar-
gestellte federnde Kurbel entstanden, nachdem provisori-
sche Versuche die Richtigkeit unserer Anschauung bestatigt
hatten. Sie ist gebildet aus vier bis fiinf iibereinander liegenden
gehfrteten Lamellen aus Federstahl von 1'/2—2 mm Dicke
und wird um so biegsamer und wirksamer ausfallen, je

kleiner die Dicke desselben unter entsprechender Vermeh-
rung der Blattzahl gew#dhlt wird. Sie hat sich in dieser
einfachen Form bei allen drei Serien ohne nennenswerte
Aenderungen am Apparat selbst verwenden lassen, ist z. Z.
allgemein eingefiihrt und bewdhrt sich hinsichtlich ihrer
Dauerhaftigkeit auf Grund einer grosseren, seit acht Monaten
im Betriebe stehenden Anzahl von Ausfihrungen gut. Die
Erfolge, die mit dieser Neuerung erzielt worden sind,
konnten ebenfalls vollkommen befriedigen. Sie finden
sich in Fig. 15—17 in der Weise dargestellt; dass wieder-
um jeweilen ein Diagramm des gleichen Zuges von der
friiheren Lokomotive reproduziert ist. Aus dem Zugsbild
der Serie A®T ist ersichtlich, dass bei niedrigen Geschwin-
digkeiten noch geringe Schattierungen auftreten konnen,
wihrend bei der Serie A®T jede Unvollkommenheit oder
Undeutlichkeit verschwunden ist. Es riihrt dies davon her,
dass in den unteren. Geschwindigkeitslagen die giinstigere
Stellung des Apparates zwischen zwei Triebachsen trotz
der Federkurbel noch von wohlthitigem Einfluss ist, da
bej diesen Geschwindigkeiten die Spiralfeder des Apparates
noch wenig gespannt und daher empfindlicher gegen
Schldge ist als bei hoherer Geschwindigkeit und stdrkerer
Spannung. Die Vermutung liegt daher nahe, dass bei
Verwendung der Federkurbel fiir die Serien B*T, B*T und
C®T mittelst der friiheren Anordnung diese Schwankungen
und Schattierungen in den untern Geschwindigkeitslagen
noch etwas stiarker hervorgetreten wéaren, wéhrend auch
hier die obern Geschwindigkeiten scharf zum Ausdruck ge-
langt sein wiirden. Beziigliche Versuche sind indessen
nicht gemacht worden.

Die beschriebenen Antriebvorrichtungen haben ausser
der Erfiillung ihres Haupzweckes noch den wesentlichen
Vorteil gebracht, dass das Triebwerk des Apparates be-
deutend weniger leidet, zu Reparaturen kaum mehr Anlass
giebt und vor dem friheren raschen Verschleiss, der bei
der grossen Zahl dieser Apparate eine Rolle spielt, nun-
mehr verschont bleibt. Es darf nicht unterlassen bleiben,
noch auf einen besonderen Umstand, der dem Kurbelantrieb
eigen und dem schon unter den alten Anordnungen voll
Rechnung getragen worden ist, aufmerksam zu machen. Es
betrifft die .\*'otwendigkeit der centrischen Lage des Appa-
rates mit seinem Antrieb. Fehlt dieselbe, so treten trotz
Riemen oder Federkurbel Schwankungen des Zeigers ein.
Sie ist hierorts in einfacher und bequemer Weise dadurch
erzielt worden, dass die Mitnehmerzapfen an den Kuppel-
stangen in vertikaler und horizontaler Richtung verstellbar
angeordnet wurden. Wo dies fehlt, hat ein umstdnd-
licheres- Regulieren mittelst der Tragfedern der Lokomo-
tive zu geschehen.

Die Aufgabe der Ausristung der Lokomotiven mit
Geschwindigkeitsmessern diirfte hiermit fiir die genannte
Verwaltung in vollkommen befriedigender und endgiiltiger
Weise gelost sein. Die Einrichtung bildet ein &dusserst
niitzliches, in vielen Fallen geradezu unentbehrliches Be-
triebsmittel und erfreut sich beim Lokomotivpersonal in
ihrernunmehrigen Vervollkommnung ungeteilter Anerkennung.
IThr Wert nimmt zu, wenn fiir jede Tagesleistung ein Streifen,
der alsdann ununterbrochen abzulaufen hat, eingesetzt wird.
Dadurch beschrankt sich die Funktion des Apparates nicht
bloss auf die Wiedergabe des Verlaufes der Zugsfiithrung,
sondern beantwortet auch simtliche Fragen iiber die Thatig-
keit von Lokomotive und Personal vor und nach jedem
Zuge und weist die Betrdge der Ruhezeiten zwischen den
Ziigen, sowie die gesamte tdgliche Arbeitszeit direkt aus.
Als Grundziige des Systems miissen die Unmittelbarkeit
und Vollstindigkeit der Geschwindigkeitsangabe, sowie die
Uebersichtlichkeit des Diagramms lobend hervorgehoben
werden, wiahrend unsere an Hand einer lidngeren und viel-
zihligen Anwendung gemachten Erfahrungen mit den
fritheren und jetzigen Antriebsvorrichtungen in dieser
wichtigsten Frage zu folgenden Schlussitzen fiihren:

1. Der zwangliufige Antrieb der Geschwindigkeits-
messer, System Klose, mittelst starrer Kurbel gemaéss der
bisherigen Ausfiihrung befriedigt im allgemeinen nicht.
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Derselbe liefert selbst in seiner giinstigsten Anwendung, B. Systeme.
d. .h' im Fal}e ﬂder Stellung der Apparate in der Mitte T oo o [Gmenmiton] o | Gt |
zwischen zwei Triebachsen nicht vollkommen scharfe Dia- e Luftlitung |terird: Strom= Wit it | Accumutate- | Insgesant
gramme und bewirkt im Falle ihrer Stellung iiber einer ; o ” luj”hm,"g, SEo i r?";m'w, M i
Triebachse oder in der Richtung d \"er]ﬁn\acrunc einer ey R T (531 |quh lgth !Ani'h,ﬂ lbm’, 897 I35, ) 180T ) 160
g der g g S —_— - EER

Kuppelstange nur ein sehr mangelhaftes Funktionieren. Deutschland . . . . .| 45|3 2| 1| —|— | 4|—|51]|36

2. Die Funktion der Apparate wird auf einen allen | Frankreich . . . . .[1I9|rr| T|—| 1| 1| 5| 4|26/ 16
praktischen Anforderungen entsprechenden Grad der Voll- | Grossbritaonien . . . .| xr| 8| 1| 1| 7| 8| 1| 1|20|18
kommenheit gebracht, wenn an Stelle der starren eine | Italien . . . . . . .| 9| 7|—|—=[—|—|[—|—| 9| 7
federnde Kurbel tritt. Der Einfluss ihrer Stellung in obiger | Oesterreich-Ungarn ... .| 7| 6| 2| 1|—|—| 1| 2| T0| 9
Beziehung ist dabei nur noch in geringem Masse und unter | Schweiz . . . . . .| I7[12|— | —|—|—|—|—|1I7/|12
Beschrinkung auf die niederen Geschwindigkeiten erkennbar! | Spanien 3 2| —|—=|=|—=|—|—]| 3| 2

3. In ebenbiirtiger Weise funktionieren die Apparate, | Belgien 4| 3| t|l—=|—|=|—=|—| 5| 3
wenn der Abstand derselben vom Triebwerk die Ueber- | Russland 2f 2| 1| —|=|[=|—=|=| 3] 2
tragung der Bewegung mittelst Riemen oder Kette verlangt. | Serbien AL 14 [ [ RS RS T S S v A ST

Mit dieser Ausbildung der einen Hauptform des Klose- | Schweden und Norwegen | 1| 1| —|— | —|—|—/| —| 1| I
schen Geschwindigkeitsmessers diirfte die Moglichkeit der | Bosnien T o | SR B BT e G v e
erfolgreichen Anwendung fiir die verschiedensten Verhalt- | Rumiinien . . . . . . i | el e e e o S Rl T
nisse bezw. Lokomotivtypen nunmehr unbeschrankt gesichert | Holland . . . . . .| —|—|—|—=|—=|—| 1| I I
sein, Maoge speciell die Neuerung der federnden Antrieb- | Portugal . . . . . . ol e (s ey QU | RRe f S  B  al [
kurbel dazu beitragen, dem Apparat weitere Beachtung und = >

Insgesamt [122 |91 | 8| 3| 8| 9| 12| 8 |150|III

Anerkennung zu verschaffen.

Miscellanea.

Statistik der elektrischen Bahnen Europas. Eine in der Zeitschrift
«L’Energie Electrique» veroffentlichte Statistik der elektrischen Bahnen
Europas nach dem Stand vom 1. Januar 1897 veranschaulicht den be-
deutenden Fortschritt, welchen das elektrische Strassenbahnwesen im Laufe
Die Zahl der bei
dieses Jahres im Betrieb befindlichen Linien ist von 111 auf 150, ihre

des verflossenen Jahres aufzuweisen - hat.*) Beginn
Gesamtlinge von 9oz auf 1859 47z, die Leistung der Centralstationen von
25095 auf 47596 4w und die Anzahl der Automobilwagen oder Loko-
motiven von 1747 auf 3100 gestiegen. Die relativ schwache Zunahme der
Linien im Verhiiltnis zu derjenigen der Leistung der Centralstationen und
der Zahl der Automobilen lisst erkennen, dass die Entwickelung der elek-
trischen Strassenbahnen hauptsiichlich in den grossen Stiidten und auf den
grossen Netzen vor sich gegangen ist, die mit einer grossen Zahl von
Wagen betrieben werden. An der Spitze der Liste steht wiederum Deutsch-
land mit 642 Am 1631
817 %1z und 1469 Wagen aller iibrigen Linder Europas.

Linienlinge und Automobilwagen gegeniiber
‘Wenn man
jedoch den Flicheninhalt und die Bevolkerungszahl der verschiedenen
Linder fiir die Statistik in Betracht zieht, so diirfte die Schweiz, welche
mit Bezug auf die absolute Linge der Linien und die Zahl der Motor-
wagen erst an fiinfter Stelle folgt, mit ihren 17 Linien von einer Gesamt-
linge von 79 A7 und mit 129 Motorwagen, auf dem Gebiete des elek-
trischen Bahnwesens den ersten Rang unter den europiischen Liindern ein-
nehmen.  Nachstehende Tabellen geben eine vergleichende Uebersicht tiber
die Ausdehnung und die Betriebsart der elektrischen Bahnen, welche am

1. Januar 1896 und 1897 im Betrieb waren.

A. Ausdehnung.

Gesamtlange d. Linien | Gesamtieistung der Gesamtzahl der

Linder in Kilometern Kraftstationen inKilow. Motorwagen
1897 | 1896 | 1897 ‘ 1896 | 1897 | 1896
Deutschland 642,69 406,4 {18963 | 7194 | 163I 857
Frankreich 279,36/ 132,0 | 8736 | 4490 | 432 225
Grossbritannien . 127.42| 107,3 | 5156 | 4683 200 168
Tislien popat S alet i s 115,67 39,7 | 5970 | 1890 289 34
Oesterreich-Ungarn . 83,89 71,0 | 2389 | 1949 194 157
Schweiz 78,75| 470 | 2622 | 1559 12 86
Spanien 47.00| 29,0 600 600 40 26
Belgien 34,90 25,0' 1220 | II20 73 48
Russland 14,75| 10,0 870 540 48 32

Serbien S A 10,00| 10,0 200 200 L

Schweden und Norwegen 7:59| 7.5 225 225 15 15
Bosnien 5,60 5,6 75 75 6 6
Rumiinien . 5,50 555 140 140 15 15
Holland 3,20( 3,2 320 320 14 1
Portugal 2,80 2,8 110 110 3 3
Insgesamt [1459,03|902,0 |47596 |25095 | 3100 | 1747

#) Vgl. Bd. XXVIII S. SI.

Wie aus letzterer Zusammenstellung ersichtlich, ist das System der
oberirdischen Stromzufiihrung noch immer die weitaus verbreitetste Betriebs-
art: Von 150 Linien findet es auf 122 ausschliessliche Anwendung. Die
unterirdische Stromzufiihrung ist nenerdings mehrfach in grossen Stiidten
eingefiihrt worden, was die merkliche Vermehrung dieser Linien inner-
Die Zahl
mit Accumulatorenbetrieb

der Bahnen mit
zeigt
wesentlichen Aufschwung der beiden Systeme, jedoch ist die bei neueren

halb eines Jahres (von 3 auf 8) andeutet.
Mittelschienen und derjenigen keinen
Projekten vielfach ins Auge gefasste Anwendung des bisher auf zwei Linien,
in Dresden und Hannover eingefiihrten gemischten Systems hervorzuheben,
wo bekanntlich innerhalb des Stadtgebietes der Strom von Accumulatoren
geliefert wird, welche wiihrend der Fahrt ausserhalb der Stadt von der
dort benutzten oberirdischen Leitung aus geladen werden.

Ausstellungen.
wie das vergangene Jahr darf auch das Jahr 1897 ein Ausstellungsjahr

Mit gleicher, wenn nicht grosserer Berechtigung
genannt werden. Neben einer grossen Anzahl von Fach- und Kunstaus-
stellungen, aus welchen wir die: Internationale Kunstausstellung in Dresden
und die Kunstausstellung in Wiesbaden, allgemeine Gartenbau-Ausstellung
in Hamburg, Sonderausstellung fiir Heizungs- und Liiftungsanlagen in Ver-
bindung mit der rheinisch-westfiilischen Baufach-Ausstellung in Diisseldorf,
Baufach-Ausstellung in Miinster, Ausstellung fiir altes und neues Kunst-
gewerbe in Dortrecht, Ausstellung fiir Kleingewerbemotoren, Maschinen etc.
in Prag, fir landwirtschaftliche Maschinen in Prag und Wien, elektrische
Ausstellung in Riva am Gardasee, Ausstellungen fiir Hotelwesen in Stutt-
gart und Nizza, internationale Ausstellung neuer Etfindungen in Wien,
internationale Ausstellung fiir Edelmetalle und Geriite zu deren Bearbeitung
in Brisbane (Queensland) hervorheben, sind folgende allgemeine Kunst-
Industrie- und Gewerbe-Ausstellungen projektiert: Die «Siichsisch-thiiringische
Gewerbe- und Industrie-Ausstellung in Leipzig», « Weltausstellung in Briissel»,
«Kunst- und Industrie-Ausstellung in Stockholm», «Britische Landesausstel-
lung in Newecastle-upon-Tyne», ferner Ausstellingen in Bodenbach, Dijon,
Grossenhain, Heilbronn, Kiew, Lille, wihrend in aussereuropiischen Lindern
bedeutende Ausstellungen in Guatemala, Montreal (Kanada), Rio de Janeiro,
Nashville (Nordamerika), Die Land-
Forstwirtschaft wird auf den Ausstellungen in Bodenbach, Grossenhain,

Oran (Algerien) stattfinden. und
Guatemala, Kiew, Oran, Prag und Wien vertreten sein. Fiir das Jahr 1898
sind die «II. Kraft- und Arbeitsmaschinen-Ausstellung in Miinchen», die
italienische Landesausstellung in Turin mit einer internationalen Sonder-
abteilung fiir Elektricitit, Ausstellungen in Amsterdam, St. Paul in Brasilien
und in Tunis in Vorbereitung.

Internationaler Architekten-Kongress in Briissel 1897. Die «Société
centrale d’Architecture de Belgique» veranstaltet anliisslich ihres 25jihrigen
Bestandes an der in diesem Jahre stattfindenden internationalen Ausstellung
in Briissel unter dem Protektorate des Konigs der Belgier eine retrospektive
Ausstellung fiir Architektur und einen damit verbundenen Kongress, welcher
vom 28. August bis 2. September tagen wird. Fiir jeden der sechs
Kongresstage sind Sektions- oder Vollversammlungen vorgesehen, in denen
architektonische Fragen zur Beratung gelangen. An den Nachmittagen
finden Ausflige und Besichtigungen architektonisch interessanter Objekte
und Besuch der Ausstellung statt, wihrend abends Empfinge und gesellige
Veranstaltungen geplant sind. Der Beitrag betriigt je nach der Beteiligung
an den Abendveranstaltungen 20 oder 30 Fr. Nebst d.iesem Betrage hat
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