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INHALT:

des verschweissten Schienenstosses bei Strassenbahnen, — Die Architektur

Schienenverschleiss und die Skonomische Bedewtung

an der Pariser Weltausstellung, (Forts.) — Die VIL Jabresversammlung

dér Deutschen Elektrochemischen Gesellschafl in Ziirick. — Miscellanea:

Eisenbahnverstamtlichung in der Schweiz, Pariser Weltausstellung. Aus
der schweizerischen Eisenbahnstatistik. Schweizerische Nebenbahnen,
Higzu eine Tafel: Pariser Weltausstellung. (Eckpayillon zum grossen

Kunstpalast, Entwurf.)

Schienenverschleiss und die 6konomische
Bedeutung des verschweissten Schienenstosses
bei Strassenbahnen. '
Von A Beyer, Oberingenieur, in Essen (Rubr).

In Band XXXV Nr. g der Schweizer. Bauzeitung und
in dem ,Street Railway Journal® vom April 1goo Seite 327
sind bereits die Voruntersuchungen angegeben worden,
nach welchen der Verschleiss von Schienen im allgemeinen
gefiihrt werden kann, um ein vergleichendes Bild der Ver-
schleissarbeit verschiedener Profile zu gewinnen. Die nach-
folgenden Mitteilungen sollen nunmehr unter Bericksich-

Verschleiss des Profils Phinix 14a

mit Stumpfstoss nach sechsjiihrigem Betrieb.

Fip. 2. Verschleiss 11,4%0.

Fig, 4. Verschleiss 13,53%
Masstab 113,

(Stoss in einer Kurve). {20 e vom Stossendel.
tigung dieser Voruntersuchungen dazu dienen, den d&lkono-
mischen Wert des wverschleissten Stosses gegeniber dem
‘Schienenstoss mit einer Laschenverbindung festzustellen.
Es wurde in diesen erwihnten Voruntersuchungen
bereits auf die Wichtigkeit der Profilmessungen in der
Mitte der Schiene und besonders am Stoss der Schiene
hingedeutet. Die praktisch angestellten Versuche haben
die Richtigkeit dieser Ansicht nur noch mehr bestitigt.
Wenn auch der Verschleiss der Schiene nicht nur durch
die Verkehrslast sondern auch durch andere dariiber fahrende
Lasten, z, B. Strassenfuhrwerk, beeinflusst werden kann, und
wenn auch ein Verschleiss auftritt, der mit der drtlichen Lage
der Schiene (z. B. in Kurven) zusammenhingt, so kinnen
die erforderlichen Feststellungen doch mit genfigender
Schirfe erfolgen, um den, wir wollen sagen normalen
Verschleiss im Verhidltnis zum Schienenquerschnitt genau
genug zu bestimmien. I¥s hat z. B. die Untérsuchung eines
Stumpfstosses vom Profil Phinix 14a, welcher einer der

bedeutendsten deutschen Strassenbahnen nach sechsjihrigem
Betrieb entnommen wurde, das aus Fig. 1—2 ersichtliche
Resultat ergeben.

In der Fahrrichtung betrug der Verschleiss am oberen
Ende gemessen 9,2 %o vom Normalflicheninhalt des Profils;
die drei anderen Stellen zeigten hintereinander gemessen
einen Verschleiss von 11,4%%, von zo,3 % und von 13,3 %o;
unmittelbar am Stoss standen sich also zwei Verschleisse
von 20,3% und von 11,4% gegeniiber. Der Maximal-
verschleiss von 2o,3%0 verlief sich, auf 2o ¢m vom Stossende
in der Fahrrichtung gemessen, in den Verschleiss wvon
13,3 %o. Die Laschenverbindungen hatten sich nach oben
auseinander gelassen und simtliche Befestigungszchrauben
zelgten sich beim Losen des Stosses krumm gebogen. Wenn
auch aus den beigegebenen Figuren hervorgeht, dass hier
eine gewissermassen abnorme Verschleissarbeit stattge-
funden hat wund hiedurch eine Auswechselung nach so
kurzer Zeit nétig wurde, so ist dieser Umstand bei den
weiter unten angestellten Rechnungen mehr wie geniigend
in Betracht gezogen. Die Erwdhnung dieser Thatsache
geschah auch nur aus dem Grunde, weil in den oben
erwiahnten Voruntersuchungen die Lebensdauer einer Schiene
im Durchschnitt mit 15 Jahre angenommen worden war.
Ist doch je mach Lage des Oberbaues — z. B, bei Kurven im
Gefille oder Bremsstrecken — eine stiirkere Abniitzung des
Oberbaues zu erwarten und kann dementsprechend nur
durch Messungen, die auch an solchen Stellen erfolgt sind
und durch Mittelung dieser Messung mit den unter normalen
Betriebsverhilinissen gemachten, ein einigermassen zu-
treffendes Resultat erhalten werden, In den beigegebenen
Figuren sieht man z. B, deutlich, dass der Stoss in einem
Kurvengeleise gelegen haben musste. Dies zeigt der Ein-
schnitt, den offenbar der Spurkranz in der Leitkante des
Profils wverursacht hat, ferner die Ausschleifung in der
Fahrfliche und die Verdriickung des Schienenkopfmaterials
nach der Rille zu. Es kann aber behauptet werden, dass bei
langerem Liegen des Stosses oder einem besseren Aus-
richten der Kurve der Verschleiss der Leitkante nicht oder
nur wenig weiter voran geschritten wire, wahrend die
Fahrfliche eine weitere und wahrscheinlich konstante Ab-
nutzung gezeigt haben wirde; mit anderen Worten: der
Verschleiss der Leilkante wire bei richtiger Geleislage
einerseits zu vermeiden gewesen, andrerseits wiirde aber,
da der totale Verschleiss beziiglich der Leitkante auch an
anderen Stellen als am Stosse dieselben Merkmale zeigr,
in dem Profilverhiilinis der Schiene am Stoss zu dem der
Schiene 'an anderer Stelle, kaum etwas geindert. Die
Thatsache bleibt bestehen, dass der Ferschleiss am  Stoss im
Betrage von 20,3%o des Profils im Mittel doppelt so rasch vorai-
geschriften war, als an anderen Slellen.

Es soll hiermit natiirlich nicht gesagt sein, dass dieser
Umstand stets und allenthalben auftreten miisste. Aber
offenbar musste -dieser hohe Verschleiss fiir die Aus-
wechselung der Schiene massgebend sein, Je besser die
Laschenverbindung ist, um so weniger wird sich dieser
starke Verschleiss am Stoss zeigen, Da aber auch bei der
besten Laschenverbindung im Laufe der Zeit ein Locker-
werden eintrelen muss, so kann nur eine kontinuierliche
Durchfithrung des Schienenquerschnitts einen gleich bleibenden
Verschleiss fiir die Mitte der Schieme und die Schiene am
Stoss herbeifiihren. Durch diese Thatsache, welche eigent-
lich so alt ist, wie der Oberbau selbst, sind die Oberbau-
techniker schon vor 4o Jahren auf den Gedanken des
Schienenschweissens gekommen, und es wurde auf der Lon-
doner Industrie-Ausstellung im Jahre 1861 ein zusammen-
geliteter Schienenstoss als besondere Merkwiirdigheit aus-
gestellt. Auf der Great-Northern Bahn in England hat
man auch solche Stéisse vier [ahre in Denutzung gehabt,
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ohne nach dieser 701: eine besondere Abnulzung der Lot-
stelle konstatieren 2zu lkénnen. Der damalige Stand der
Oberbautechnik hat diese Versuche nicht weiter gedeihen
lassen, namentlich war die Ausdehnung der Schienen durch
Temperatur und die hohen Kosten der Verschweissung
daran schuld. Bei den heutigen Strassenbahnen ist jedoch,
da die Schienen bis zum Kopf in der Bettung liegen, die
Ausdehnung durch den ZEinfluss der Temperatur kaum
bemerkbar, ja sie wird von berufenen Fachminnern geradezu
verneint; es kann sich also nur darum handeln, dass die
Verschweissungen nicht zu leuer kommen, und es frigt
sich, wie hoch sich die Kosten fir die Verschweissung
stellen diirfen, um ein ékonomisches Ausnulzungsverhiiltnis
des Oberbaues gleichviel welcher Art zuzulassen.

Die neueren Schienenschweissungen sind deswegen
auf elektrischem Wege in Amerika erfolgt. Sie sind jedoch
um oOkonomisch zu sein, zu sehr von der Aufwendung
eines grossen Apparates und von der Routine derjenigen
abhiingig, welche die Schweissungen vornehmen, Dem-
gemass haben sie ihre Anwendung nur unter beson-
deren Verhiltnissen finden und im grossen ganzen doch
nicht die Resultate aufweisen kOnnen, die man von ihnen
erwartete. Das Goldschmidf’sche Verfahren, hohe Tempe-
ratuten durch Verbrennung von Aluminium zu erreichen,
hat die Oberbautechniker dagepen in ganz besonderem
Maasse ihrem erstrebten Ideal naher gebracht. Das er-
wahnte, auf einem chemischen Prozess beruhende Verfahren,
nach welchem die Mischung eines Metalloxyds mit Alumi-
nium sich nach Entziindung in das betreffende Metall
und Aluminiumoxyd umsetzt, wollen wir hier micht nidher
erfrtern;, Ls sei nur aut die Thatsache hingewiesen, dass
bei dieser Umsetzung eine Temperatur von 3ooo’ C ent-
steht und dass diese Temperatur fiir den Oberbautechniker
den Kernpunkt der Verschweissungsfrage bilden dirfte.
Der grosse Vorteil, den dieses Verfahren gegeniiber jedem
anderen bietet, besteht darin, dass man fiir jedes Profil
genau die Masse von Metalloxyd und Aluminium sog.
- Thermit® wvorher quantitativ bestimmen kann, welche zum
Verschweissen desselben notwendig ist. Es wird dadurch
eine absolut sichere, von der Geschicklichkeit des Ver-
schweissenden unabhingige Schweissung gewidhrleistet. Die
ganze, zur VYornahme des Prozesses erfirderliche FEin-
richtung is5t eine minimale im Gegensatze zur elektrischen
Schweissung und infolgedessen stehen auch die Kosten in
richtigem Verhidltnisse zur Ausfithrung.

Bevor wir in diesen Betrachtungen weiterschreiten,
moge noch des umgossenen Schienenstosses gedacht sein,
Es ist nicht zu leugnen, dass dieser Stoss gegeniiber einer
wenn auch soliden Verlaschung bedeutende Vorteile auf-
weist. Eine Schweissung im wahrsten Sinne des Wortes
kann er aber micht genannt werden. Falls man die Schiene
als kontinuierlichen Triger betrachtet, muss eine Schweissung
des ganzen Profiles, alse namentlich der Teile, die auf
Druck (Kopf) und Zug (Fuss) beansprucht sind, erfolgen,
wihrend theoretisch die Schweissung im Steg schwicher
sein dirfte, Letzteres ist fiir die Praxis natiirlich aus-
geschlossen, Bei dem umgossenen Stoss soll eine Schweissung
des Fusses und eine teilweise des Steges durch die umge-
gossene Masse stattfinden. Dagegen ist der Kopf nur scharf
gegen den Kopf der Nachbarschiene gestossem. Es kann
daher wvon vornherein nicht erwartet werden, ‘dass die
Schiene milt umgossenem Stoss so arbeitet, wie die durch
das ganze Profil geschweisste Schiene und es migen diese
Bedenken der Einfiilhrung des umpossenen Stosses vielfach
gegeniiber gestanden haben, abgesehen davon, dass die
Umgiessung selbst in mehrfacher DBeziehung einen schwie-
rigen Pflasteranschluss bedingt und bedeutendere Bettungs-
widerstinde in Frage kommen. 3

Nach diesen Abschweifungen kommen wir auf unsere
im Anfang dieses Aufsatzes angedeutete Rechnung nunmehr
zurtick, Esistklar, dassnach dem bereits Gesagtendie Lebens-
dauer der Schiene von ihrem Verschleiss abhingig ist und
‘es ist ferner ersichtlich, dass am Stoss einer unverschweissten
Schiene eine friihzeitigere Abnutzung eintritt, als in der

Mitte der Schlene_ Der frihzeitigere Verschleiss wird die
Auswechselung bedingen. Wenn man weiter annimmt,
dass der fiir die Schienenanlage aufzuwendende Geldbetrag
in der Betriebszeit amortisiert werden muss, so muss auf
diese Amortisation gerade das Verhalten des Stosses von
ganz besonderem Einfluss sein und es muss das Amortisa-
tionsverhiltnis einen Masstab fiir eine dkonomische Aus-
nutzung des Oberbaues abgeben. Um dies zahlenmissig
klar zu legen, greilt der Verfasser auf ein Beispiel zuriick,
das von ihm, gelegentlich der 5. Hauptversammlung des
Vereins deutscher Strassen- und Kleinbahnverwaltungen im
September 18gg zu Barmen-Elberfeld gegeben wurde. Hs
war vorausgesetzt, das ein Strassenbahnnetz von 30 km mit
10 m langen Schienen im Profil 25b verleot sei
Die Materialkosten der Verlaschung betragen:
zwei Laschen von 10,5 und 11,3 kg auf Lang-

loch gebohrt : S 8,00 Mk.
flir Lieferung und Bearheuung von ‘:chrauben
und Federringen im Gewicht von 4.5 kg pro

R G E e S M L e 180
fiir Lieferung des kupfernen Union-Schienen-
verbinders mit eingesetztem Stahlkonus, An-

BohTNREen M. 8 W ¢ e e s 3RO

Summa 13,30 Mk,

Wahrend einer Betriebsperiode von 15 Jahren wird
es ndtig sein, in gewissen Zwischenriumen das Kleineisen-
zeug, mindestens die Laschen zweckmissig einmal zu er-
neuern oder doch einen Teil derselben, da das Unterlegen
der Laschen mit Blechen als eine unangebrachte Sparsam-
keit betrachtet werden muss. Sodann ist fiir das Unterhalten
des Stosses das Nachstopfen beim Lockerwerden pro Jahr
1 Mk gerechnet und angenommen, dass wahrend flinf [ahren
von diesen 15 Jahren Erneuerungen am Stosse mnicht not-
wendig seien. Diese Annahmen sind sicher keine ungiinstigen
fiir die Verlaschungen. Selbst wenn in dem einen oder
anderen Posten eine Differenz vorhanden sein sollte, so
wird die Gesamtsumme doch immer die Kosten der Anlagen
und Unterhaltungen fiir den geschweissten Stoss wesentlich
liberschreiten.

Die einmaligen Kosten fiir
laschten Stoss betragen, wie oben

den gewdhnlichen ver-

berechnet . 3 13.30 Mk.
hierzu kommen fiir Lmeuerunp: von
Schrauben und Kleineisenzeug
4,52
il L TSR RS b 2,00 g
ferner fiir Erneuerung von Laschen 6,65

endlich fiir Unterhaltung des Stosses 10,— .
Summa 32,65 Mk. rd. 33 Mk.

Anlage bei geschweissten Sioss:

Einmalige Anlage (Lieferung der Schweissmasse, Vor-
halten der Form und kleine Nebenarbeiten) 20 Mk.
fiir Briiche und Einziehen neuer Schienen 10%e

der Amnlagesumme . . . . 2 0,
fiir Unterhalten und Stopfen des ‘”-}tosses in
geringen Zwischenriiumen nach der Ver-
SChwetsslnE (PRGNS ol T s il T ey
Summa 235 Mk,

Diese Zahlen den Unterhaltungskosten zu Grunde
legend, soll weiter folgender Anschlag aufgestellt werden,
wobei ausdriicklich bemerkt wird, das derselbe nur generell
aufzufassen ist und z. B. bei dem Kostenanschlag fiir das
betrachtete Strassenbahnnetz keine Seitengeleise, Kreuzungen
oder Weichen und sonstigen Nebenanlagen in Rechnung
gezogen sind. Iis ist dies aber auch nicht erforderlich,
denn was fiir das durchgehende Hauplgeleis beziiglich des
Stosses gilt, gilt selbstverstindlich auch fiir die Seiten-
geleise. Dias Profil 25b Phonix-Rillen wiegt pro laufenden
Meter etwa 40 ke. Wir haben demmnach zu rechnen, dass
fiir 50 km 4ooo f Schienen angeliefert und verlegt werden
miissen. Demnach stellt sich Auschlag 1, wenn die Strecke
mil Laschenverbindung wverlegt wird .
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g ooo { Schienen zum Tagespreis von 140 Mk.

PR Ty dgs VR R R R oy 560000 Mk,
so oo Hd. m Geleise verlegen zu o,8o0 Mk. . 40000
10 000 Stisse mit Laschen, Kleineisenzeug und

Verbindern fiir Riickleitung versehen zu

Tttt Do e e S e R R S s TR I 1 e T HE

Summa 733 coo Mk,

Il. Die Sirecke mit verschweisslem Stoss kostet:

4000 f Schienen zum Tagespreis von 140 Mk.
PO NG S e bl 0 b aol b, e o e | 560 000 Mk.
so o000 1fd. m Schienenverlegen zu o,60 Mk. . 30000
Verschweissung von loooo Stossen zu 20 Mk. 200000 .
Summa 590 0oo Mk.
Was die Anlagekosten betrifft, so stellen sie sich bei
Anschlag IT héher wie bei Anschlag I. Wenn jedoch im
ersten Falle efne Fussvir-
laschung  angenommen
worden ware, so wurden
sich die Kosten efwa gleich
stelfen. Indessen ist dies
von keinem grossen Be-
lang fiir den weiteren
Verlauf unserer Rech-
nung. Es dndert sich dies
Verhiltnis auch sofort,
wenn man fiir die beiden
Netze die mdéglichen
Amortisationszeiten in
Rechnung zieht. Wenn
wir die in Frage stehen-
den Schienennetze als Ka-
pitalsanlage betrachten,
so reprasentiert der Er-
trag derselben uns die
Verzinsung des Anlage-
kapitals: Soll daher dem
in dem Schienennetz zu
verzinsenden Kapital die
Eigenschaft der Unveriin-
derlichkeit erhalten blei-
ben, so muss der Ertrag
desselben derartiz sein,
dass, nach Entnahme
der dem Baukapital ent-
sprechenden Nutzungs-
zinsen, ein Betrag bleibt,
aus welchem die Un-
terhaltungskosten und
die jahrlichen Riicklagen
zur Amortisation gedeckt
werden. g
Aus den einzelnen Posten des gegebenen Beispiels
lassen sich sowohl bei Anschlag I wie bei Anschlag II
sofort die Kosten fiir die Nenbauanlagen und die jahrlichen
Unterhaltungskosten berechnen.  Dagegen bleiben zu-
nfichst die Amortisationsbetrige unbestimmt. Dieselben
kiinnen aber durch den Verschleiss am ‘Schienenstoss fest-
gesetzt werden; denn die Auswechselung der Schiene erfolgt
nach ihrem Verschleiss und es ist dieser am Stoss stets
weiter vorgeschritten, wie in der Mitte der Schiene, sofern
es sich um eine Laschenverbindung handelt. Er ist dagegen
ein gleichbleibender bei dem verschweissten Strang. Fig. 5-8
zeigen die Profilmessungen bei einem Phanix-Rillenschienen-
profil 25b nach efwa einjihrigem Betriebe mit 2,75 ! Radlast
und Oberleitungssystem, Die mit Fig, 5 und 7 bezeichneten
Stellen sind verschweisste Stosstellen, die mit Fig. 6 und §
bezeichneten Profile sind in der Mitte der Schiene genommen.
— Es kann natiirlich nach einem einjihrigen Betriebe, der
im vorliegenden Falle noch dazu keine ausserordentlichen
Forderungen an den Oberbau gestellt hat, von einem grossen
Unterschied des Stossverschleisses bei dem verlaschien
Stoss gegeniiber dem verschweissten Stoss keine Rede sein.
Bei den Voruntersuchungen auf die jedoch im Anfang dieses

Profilmessungen bel eimem
Phiinix Rillenschienen - Profil 25h

nach einjihrigem Betrieb.

Fig. 6. Mitte der Schiene.

Fig. 7. Verschweisste Stosstelle.

Fig, 8. bitte der Schicne.
Masstab I:2.

Aufsatzes hingewiesen isf, wurde gleich bemerkt, dass ein
relatives Verschleissmaximum zwischen dem 2. und 3. Be-
triebsjahr konstatiert werden kann und es sollen demnichst
die entsprechenden Verschleissmessungen ernent verdffentlicht
werden. Zur weiteren Erlduterung kdnnen aber die in
Fig. g—12 dargesteliten Verschleisse eines Rillenschienen-
profils 14a mit Halbstoss dienen, dessen Auswechselung
nach drei Jahren erfolgte.

Wenn wir nach Fig, 1—4 bei dem Profil 14a einen
fast doppelt so grossen Verschleiss am Stosse, als wie in
der Mitte der Schiene konstatiert haben, so diirfte das, wie
auch bereits bemerkt, auf ganz besondere Betriebsverhilt-
nisse (Akkumulatoren) hinweisen, da nach den eingangs
erwdhnten Voruntersuchungen die Schiene nach sechs Jahren
unméglich hitte unbrauchbar sein diirfen. Die besondere Art |
der Deformation bestitigt dies vollstindig. Immerhin kénnten

Verschleiss eines Rillenschienen-Profils Phiinix 14 a

mit Halbstoss nach dreijibricem Betrieh,

Fig. 1o

-

T
O N

T
R

e %_ e

Fig.. 12,

Fig. 11,

Masstab 11 3.

wir, wenn wir die Verschleisse des Stossprofils Fig. 3 (20,3%0),
sofern sie von der lokalen Lage der Schiene und von der
darfiber rollenden vertikal wirkenden Verkehrslast herriihren,
vergleichen, der vorliegenden Stossanlage keine lingere Be-
triebsdauer als 10 Jahre zubilligen, besonders im Vergleich mit
den verschlissenen Halbstoss-Profilen 14a der Figuren g-12.

Auch der Umstand, dass ein Stossverschleiss von
20,3 %o nicht an jedem Stoss vorhanden sein wird, ist dann
geniigend berticksichtigt, wenn wir die Betriebsdauer des
verschweissten Geleises nur auf 15 Jahre festseizen, wihrend
sie Tuhig auf 2o Jahre angenommen werden diirfte. Dies
beriicksichtigend, konnen wir die Amortisationsquoten

fiir Anschlag I gleich—, fiir Anschlag II dagegen 'r:s be-
stimmen. FEs missten nun die Erirfige aus dem Schienen-
netz, das wir als Parallelanlage und unter vollstdndig
gleichen Betriebsverhiltnissen gedacht haben, wenn eine
Verzinsung von 5% angenommen wird, im Anfang seines
Bestands einmal dem Ertrag eines Kapitals von:
Anschlag T .
K, = 733 000 [1 + 20 -[L—i—iii]] = 2454 550 Mk,

s ] 100
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waobel ‘die jihrlichen anhaltungsko:ten mit rund 1,75 %0
der -\]’]]ZEUL]\(J}JLE]’] berechnet sind.

Und das andere Mal, Anschlag II

= 1 o 4
Hy = tgoooo |10 AL
i I5 TGO

fir die Unterhaltungskosten sind o.5 % der Anlagekosten
berechnet — mithin K, = 1 919 00 Mk, sein.
In dem Verhilinis K; durch K,, also in dem Ver

hiltnis der Anlagekapitalien liegt die W ertschiatzung des
verschweissten und des verlaschten Schienennetzes.

Dies betrifft zundchst die rein oberbauliche Anlage,
Sie wird sich also nach unserer Rechnung beim verschwetsslen
Sclhienennelz wm mebe als
“a E.'n'fhge.-' stellen als
beim werlaschilen. Hs kom-
men aber beim ver-
schweisstenSchienennetz
noch mehrere Vorteile
hinzu und diese bestehen
in Schonung des rollen-
den Materials und im
Ersparen von Riicklei-
tungskabeln flir den elek-
trischen Strom. Diese
Ersparnisse kdnnen, be-
sonders was den zweiten
Faktor anbetrifft, ausser-
ordentlich bedeutend  sein,
Sie sind aber so von der
lokalen Lage abhingig,
dass auch eine an-
ndihernde Bestimmung
hier vollstindig ausge-
schlossen ist, Das rol-
lende Material bezw.
die Schonung desselben
k6nnte nur durch eine
Reihe von statistischen
Hrmitle]ungen‘ welche
einem verschweissien
Betriebsnetz entnommen
und mit denen unter
gleichen Bedingungen
festgestellten eines ver-
laschten Netzes vergli-
chen sind, anndhernd
bemessen werden, Lie-
gen aber fiir einen be-
stimmten Fall diese An-
gaben vor, - so- wiirden
die Aufwendungen bezw,
Ersparnisse in der
Summe fiir K und K,
entsprechend figurieren
konnen, Tm grossen gan-
Zen werden wir bei der =
Wechselwirkung von Fig, 7.
Schiene und Rad den
Verschleiss des Schienenstosses direkt proportional dem
des rollenden Materials nehmen kénnen, es dirften daher
die Anlagekosten fiir letzteres bei einem verschweissten
Netz ungefdhr in derselben Weise sich reduciersn, wie die
Anlagekosten der rein oberbaulichen Anlage. Zum Schlusse
dieser Betrachiungen mége noch einmal auf die gegebene
Kapitalisierungsformel eingegangen werden. Selzen wir den
Fall woraus, es sei durch eine panz besonders solide
Laschenkonstruktion die Betriebsdauer eines Schienen-
Stranges von den in unserm Beispiel gegebenen 10 Jahren
auf 15 [ahre zu erhohen moglich, so' ist damit eine Er-
hiiung der Anlagekosten und der Kosten fir die Unter-
haltung verkniipft.

Sehr wesentlich ist diese Erhhung der Unterhaltungs-
kosten nicht, sie betrigt etwa im Einklang mit den rru]wr
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Groszer Kunstpalast,

Die Architektur an der Pariser Weltausstellung von 1900,

— Skulpturenhalle.

hier gemachten Angaben statt 1,73 9o, 2 %6, so dass bei
Gleichsetzung der Anschlagsumnwu wird :
]l =2 316280 Mk

Es ist nun aber vollstindig gerechtferiigt, wenn bei einer
Verlaschung \rm ganz besonderer Soliditit die Amortisa-

== 700 000 :I. = 40—

Ig Jou

tionsquote mit —I—_— angenommen wird, die Amortisations-
=]

quote fir den verschweissten Stoss mit —;u anzunehmen
und e¢s mag noch ganz besonders bemerkt sein. dass iiber-
haupt alle hier aufgefiihrten Berechnungen von vornherein
mehr zu Gunsten eines verlaschten Systems als eines ver-
schweissten entwickelt sind, denn die Unterhaltungskosten des
z. B. hier in Betracht ge-
zogenen Nefzes wiirden
den Wegebauverhiltnis-
sen einer Provinzialstadt,
aber keineswegs einem
haupistddtischen Verkehr
entsprechen, Demnach
betriige:

K, = 7190000 -:1 —+

I LB
= By e | =
J} et IR j

1 659 000 Mk,

oder die Ersparnis bei
Anlageeinesverschweiss-
ten Geleissystems gegen-
tiber dem eines mit bester
Verlaschung (woranter
wir Fussverlaschung ver-
stehen wollen) betriige
immer mindestens noch
die bereits oben berech-
neten 20”fo. — Esistauch
klar, dass der Hauptfak-
tor in der obigen Formel
die Amortisationsquote,
und dass deren genaue
Feststellung es in erster
Linie ist, die uns brauch-
bare Werte giebt. Die
Feststellung  derselben
bedarf aber der einge-
hendsten Profilmessun-
gen an allen Stellen eines
Schienennetzes und des
genauesien Vergleiches
der Resultate, wobei man

Verallgemeinerungen
nur in gewissen Grenzen
eintreten lassen darf.

In erster Linie gelten
die vorliegenden HErwi-
gungen filir Strassenbah-
nen mil eingebetteten
Schienen. wo bei solide-
ster Wegebefestipung die
Stossunterhaltung der eigentliche springende Punkt ist, da
man ohne grosse Kosten nicht an den Stoss heran kann und
wo, wie bereits gesagt, elektrische Riickleitungen in Frage
kommen, Bei Bahnen mit freiliegendem Oberbau auf eigenem
Planum werden die Erwiigungen nach etwas anderem Gesichis-
punkte zu fiihren sein.

— Arch,: Thowmas,

Die Architektur an der Pariser Weltausstellung.

III. Die Kunstpalidste. (Fortsetzung.)
(Mit eingr Tafel,)

Der Fligel gepen «die' Avenue d'Antin scheint filr
spitere Specialausstellungen vorgesehen zu sein, denn er hat
einen eigenen Eingang und eine Centralhalle von viel monu-
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