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Leistungen von 10 bezw. 100 P § e einen Konsum von
bless' 13 bezw. g ke pro P, 5 e und Stunde garantiert.
Allerdings zeigte der Ausstellungsmotor eine auf die Dauer
wohl bedenklich starke Vibration, und es ist der Konsum
an lingere Zeit in Betrieb gewesenen Maschinen hisher
«lurch keine unabhiingige Expertise festgestellt wnrden.

Sautter & Harlé in Paris.

Fig, 44. 12d0 /. 5 Dampfturbine, System Rateau,

Andere rotierende Maschinen, wie der Meotor
Le Rond. sind phantastische Schipfungen.

Das Gebiet der Dampflessel dart mit Stillschweigen
ibergangen werden, indem die Auvsstellung keine ecinzige,
hesonderer Beachtung wiirdige Neuerung gebracht hat, und
an Ueberhitzerapparaten lediglich Hering mit seinem eben-
falls wohlbekannten System auf der Bildfliche erschienen war,

Viin
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Das Gutachten der Gerichtsexperten
diber den Eisenbahnunfall im Bahnhof Aarau
vom 4. Juni 1899.

11 (Schluss,)

Zur Vorbereitung der Probefabrien, welche die Experten
fiir notwendig erkannt hatten, um ein vichtiges Urteil zu ge-
winnen, wurden zundchst bei einem Augenschein im Bahn-
hote Aaraw alle massgebenden Punkte nach Angabe des Ma-

schinisten und des Heigers des verungliickten Zuges durch
numerierte  Sigmale bezeichnet. TDieselben sind, wie im
Lingenprofil (Fig. 1, Seite 246) und in der graphischen

Darstellung  der Versuchsresultate (Fig. 4, Seite z47) ein-
getragen. von 1 bis 8 numeriert.

Das Signal Nr. 1 wurde an der Stelle angebracht,
an welcher der Maschinenfiihrer angab, den [rampf abgestellt
zu haben: das Signal Nr. 2 bereichnet die Stelle des erst-
malicen Bremsens mit der Westinghouse-Bremse ; Nr. 3 steht
dort, wo der Heizer angiebt, die Tender-ITandbremse ange-
zogen zu haben: Nr. g4 dort, wo der Lokomoliviiihrer das
zweite Mal mit der Westinghouse-Bremse gebremst haben

willy bei Nr. 5 waren die Sehnellbrenisen angestellt, bei
Sigmal Nr. 6 Gegendampf gegeben und bei Nz 7 der
Schlusshahn der Bremsleitung durch den Kondukteur des

letzten Wagens gediffnet worden,

Die Verteilung dieser Signale wurde nach wiederholter
Einvernahme der Beteiligten an Ort und Stelle so genau
als maglich vorgenommen, Die Ergebnisse der Versuchs-
fahrten haben die Unrvichtigkeit vieler dieser Angaben dar-
gethan: im Verlaufe der Beobachtungen an dem Probezuge
hat es sich aber auch gezeigt, wie héchst unzuverlissig bei
den kleinen Zeitabschnitten und der schnellen Aufeinander-
tolge der emzelnen Handlungen solche Angaben sind, denn
abschon dlle zu den Beobachtungen lings der Strecke und
im Versuchszuge postierten Angestellten und Wirter ihre
Aunfmerksamkeit auf das dusserste anspannten, traten doch

hinsichtlich des Ortes, wo einzelne Manipulationen vorge-
nommen oder beobachtet wurden, hinsichtlich gegebener und
gehiirter Signale w. s, w. ganz auffallende Unterschiede in
den Beobachtungs-Ergebnissen zu Tage.

Der Persuchsing vom 28, September 1goo wurde aus
den gleichen Fahrzeugen zusammengestellt. die den Zug
Nr. 206 vom 4. Juni 189y gebildet hatten, mit alleiniger
Ausnahme der Maschine Nr. 190, die sich gerade in Re-
paratur befand und durch die Maschine Nr. 191 ersetzt
wurde; das Fiihrerbremsventil der Maschine 190 wurde auf
die Lokomotive 1g1 heriiber genommen. Auch die Reihen-
folge der Wagen war die gleiche, his auf den Gepickwagen,
der hinter den P-L-M.-Wagen gestellt wurde, um mit den
im Gepichwagen aufgestellten Messapparaten auch bei den
Versuchen mit abgesperrtem Leitungshahn am P -L.-M.-Wagen
die simtlichen Erhebungen machen zu kénnen., An Stelle des
Gepiackwagens trat zwischen Lokomotive und P.-L.-M.-Wagen
ein Personénwagen der N.-0O.-B

Zufilligerweise ergaby es sich, dass bis auf den P.-1.-M.-
Wagen. dessen Revisionsfrist am 4. Juni nicht erholien worden
war, s#mtliche Wagen am 4. Juni 1869 seit der letzten
Revision im Durchschnitt 151 Ta und am 28, September
1 GO letzten Revision wieder 154 Tage gelaofen
waren. so auch hierin eine Uehereinstimmung der
beiden Ziige zu verzeichnen ist. Die Belastung des Versuchs-
zuges ist derjenigen des verunghickten Zuges miglichst zleich
gemacht worden. Sémtliche Fahrzeuge waren mit Brems-
apparat und. Tender und P-L-M.-Wagen ausgenomimen,
mit schnellwirkendem Funktionsventil ausgeriistet: von den
33 Achsen des ganzen Zuges waren 23 mit der Westing-
house-Bremse bremsbar. Die %4 gekuppelten Lokomotiven
Nr, 190 und 191 besitzen keine Triebradbremsen. Das totale
Zugspewicht betrug 214 f, von welchen 150.7 ¢ bremshar.
Es waren somit bremsbar o %e des Gewichtes und 75%%
der Achsen.

Versuche. die mit dem Zuge am 28 September 100
beziuglich des selbstthatigen Abhebens der Bremsklitze ge-
macht wurden, ergaben, dass das Lisen der letzteren statt-
fand: 1) Nach Auwsfiihrung einer Schnellbremsung auf der
Lokomotive bei g Atm. Leitungsdruck innerhalb 15 bis 23
Minuten bei allen Wagen. ausgenommen den I'.-L.-M.-Wagen,
dessen Kldtze sich schom nach 10 Minuten 16sten, und den
Wagen N.O.B. C* 1608, dessen Dremsklétze nach 42 Minuten
noch festhiclten: und 2] nach Oeffnen des Luftleitungs-
Abschlusshahnes am Schlusswagen bei 5 Atm. Leitungsdruck
innerhalb 13 his 44 Minuten fiir alle Fahrzeuge his auf die
Lokomotive, deren Bremsklitze nur 8§ Minuten anhielten,
und den hereits erwihnten N.-O.-B.-Wagen C? 1608, welcher
nach g3 Minuten noch gebremst bliel.

Hinsichtlich der Ausstattung des Zuges mit Messappa-
raten ist zu berichten, dass behufs maglichst genauer Fest-
stellung des Geschwindighkeitsverlaufes beim Anhalten der Ver-
suchsziige im Gepidckwagen ein Chronograph System Tlasler
antgestellt war. Dieser Apparat ermoglicht. bel einer Ab-
wickelung des Papiersireifens von 1o mm per Sekunde oder
tioo ne per Minute, Zeitbeobachtungen bis auf /50 Sekunden
und diente zur Registrierung der Fahrzeiten zwischen den
einzelnen Signalpunkten 1—=8, bezw. bis zur jeweiligen Halte-
stelle (Fig. 4). Im Gepickwagen befand sich ausserdem ein
Luftdrockmesser. Die Lokomotive 191 war mit einem (e-
schwindigkeitsmesser, System Klose, und den gebriuchlichen
Dampf- und Luftdruckmessern ausgeristet

Bei den Versuchsfahrten nun, deren Verlauf aus den
Figuren 3 und 4 ersichtlich ist, wurde das Anhalten im
Bahnhofe Aarau nach folgendem Programm durcheefithrt

1. (Zug Nr. 4002.) Anhalten nach Angaben des Be-
klagten, wobel der Leitungshahn vorn am P-L.-M.-Wagzen
veschlossen ist.

2. (Zug Nr. 4004.) Anhalten unter den gleichen Vaor-
aussetzuneen wie ad. 1., it dem eipzigen Unterschied, dass an
Stelle des Gegendampfes das Oeffnen des Schlusshahnes tritt.

3. (Zng Nr. 4006.) Abstellen des Dampfes nach An-
gabe des Beklagten, woranf der Zug den Einfliissen seiner
Eigenwiderstinde und der Steigungsverhiilinisse iberlassen

seit der

dass
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und erst beim Bintritt in die Halle (Signal 6) einzig mit der | bremse am Ende der Halle (Signal 7] bei. 3 Atm. Lei-

Luttdruckbremse gestellt wird, tungsdruck.
4. (Zug Nr. gooS8). Anhalten allein mittels der Hand- 7. (Zug Nr. 3o14.) Dampfaufgeben his kwz vor der

bremsen auf das Notsignal des Lokomotivfiihrers (Signal 2-6), | Halle, plétzliches Anzichen der Schnellbremse bel Einfritt

Das Gutachten der Gerichtsexperten iiber den Eisembahnunfall im Bahnhof Aarau

Von Brugg vom 4. Juni 1899. nach Olten.
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Fig. 1. Lingenprofil von der Briicke fiber die Subr bis zur Unfallstelle. — Lingen ©:12 3500, Hihen 1:250.

wobei der Luftleitungshahn am Tender geschlossen st | in die Halle (Signal 6) bei 3 Atm. Leitungsdruck.

Gegendampt bei Signal 7. 8. (Zug Nr. 4316.) Dampfaufgeben bis kurz vor der
5. (Zug Nr. 4o010.) Anhalten allein durch Oefinung des | Halle (Signal 6), darauf rasch nacheinander Betriebsbrem-

Teitungshahnes am Schlusswagen (bei Signal 4) auf das Not- | sungen, Schnellbremsung, Gegendampf zuerst mit halb-, dann

Geschwindigkeitsdiagramme des Zuges Nr. 26 zwischen Brugg (B)fund Aarau (A).
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Geschwindigkeitsdiagramme der Probeziige vom 28. September 1900 zwischen Brugg (B) bezw. Rupperswil (R) und Aarau (A).
agH /8¢, X MG 3
" e | A ) A N A
T | R R R
i . : : :
TR T R R K
] ' I : |
2 ¥ E | ; !
: : :, ; :
. ] T2 T 5 O ) WA
| - ! i l | |
20 i - - - T i T !
P | e bl Ll I T R N R
/] i = " | H . H =2 I = H i i T 1
| B A R. WEH S BT R | HR HORD 4B ACASS A
!I Fig. 3. Zug Nr. gqooz 4004 400k 4008 4a10 4012 4014 4516
| Fahbrzeit von der Maximalgeschwindigkeit bis zom Halt:
2! Iiﬂ :I +5H 21’ 30“ :-’ Il 45 i 30“ :;0” 301'1

gignal des Lokomotiviiihrers, wobei der Luftleitungshahn | sofort mit ganz gedffnetem Regulator. Der vordere Ab-

am Tender geschlossen ist. schlusshahn am P.-L.-M-Wagen ist hierbei geschldssen.
6. (Zug Nr. gqoiz) Dampfaufgeben Bis: kurz wor Bei den Versuchen ad. 3, 6 und 7 war kein Leitungs-

der Halle (Signal 6), sofortiges Anstellen der Schnell- | hahn reschlossern,

Lk
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Den  Geschwindigheitsdiagrammen dieser acht Ver-
suchszige (Fig. 3) und der graphischen Darstellung der
Versuchsresultate (Fig. 4) haben wir in Figur 2 die Fahr-
Diagramme des vernngliickten Zuges N1. 26 vom 4. Juni 1899
und des gleichen Zuges vom 1. und 3. Juni sowie vom
0. und 8. Juni
vorausgeschickt,

Das Gutachten der Gerichtsexperten iiber den Eisenbahnunfall in Aarau

um das gleiche Mass nach rmickwirts wurde diesem Umn-
stande auf der Zeichnung Rechnung getragen.

Diesen Diagrammen kommt allerdings nur vergleichen-
der Wert zu, allein sie zeigen doch unwiderleglich, dass
alle Probeziige mit Dampfabstellen bei Signal 1 (Nr. g002,
4004, 1000, 4008
und go1a) um £3

Zu dieser Figur am 4. Juni 1899. bis 201 m  vor
ist zu bemerken, S1eT; ; T
L k D PG OGO D . Do & - Signal H d. b vor
dass die beiden q - ler allstelle
e — o FEr— = ] der Unfallstelle
Diagramme vom e ~ ] Al i i LBl 15| anhielten, woge-
1. und 3. funi von i SEE & P P B | A s wen die drei Zige
einer ‘-%\iv'l'-;chine i ke R ay B O o 7 ISR 1wl W ;[- o
3 £ t'_ g (e de PLM Begen wprm geschiossin) o = lzp ek am SLM iager vora gEschiis sl ] 5 NEs L Tk 4014
mMit nur L3835 mm % ] S : = I I F und 4516, wel-
Freibrad - Durch- &l 2 | I P S = [TY] o] eche mit vollem
1 0 - - T Y
niesser at_utmm‘.n. 2 0ag : 2p G O , = - o © s Dampf, bezw. un-
gegen 1620 ;"";—.-—-—-—-_z_____ I..:I RS 1] w]  verminderter Ge-
Durchmesser fiir = o L,_:. P = L 1 schwindigkeit
A A T I ug | i = ;
die Maschinen. o Wi VAT 5 ey - 3 *; von 62—64 ki
von denen  die g VHein Hann gesitiegsen) kY A (a0 (ann o endermuntin geschmsen) S PEC | @l gegen oderin die
¥ - H o T 1 3
andern Diagram- 1 : \I w [ |\ i w  Bahnhothalle fuh-
o tm—y L1 1,, — ren, das Signal
sind. Da die Tei- ;s 0 & o #I' = By o o jﬁ @ . ¥ umygobisi1g2m
lung der verwen- e : | Fe— : @) fiberfahre a-
deten Geschwin- = = =l e TSI, ben. Dei rll ?d
f eeeit) G ] el = & \r:g ben.  Dei den Zi-
digheitsstreifen F Probegay A0500 '\ TH al s W Prodezag A%ore B B owl Een 4olz  und
auf einen Rad- Pt e Tt e sohlagsan I A\[E ul Lo (Ao e grscrisssont s [Vl 4014  berechnen
durchmesser von ';ﬁf [ \ == i) e T i .l' die Experten
I o ] [ 3 :
1hoo e bastert = I o b : u! oy inter Berticksich-
sind, zeigen des- “;"’ oo : ® . e o ﬁ%’ @ v tigung aller Ne-
- o - I} — - ) &0 1
halb  die Dia- e i 41 7 A —  benumstinde,den
gramime vomi..u. an iy w| | liig =N Bremsweg fiir
3. Junietwasgros- o W Pebesay V500 E:‘ N oo 2 Prodesuy ¥ 4568, b Dol die volle Brems-
sere, diejcnigt;'n : (it Wahi gesihigesen) K — “H. ]: (Heb ctomr P2 Y Wiy orm greschinzcom! I‘.;‘.:"._, _\‘::! “‘i]'l'{u]'l_'..', bei 3
: : : f t g :
vom 6. u. 8 Juni e B ol e | P O T e I P B = l’ Atm. in der Lei-
etwas kleinere Lo E e AR tung zu 223 i

Geschwindigliei-
ten als eigentlich
gefaliren wurden.

Beim ersten Blick auf die Figuren 2 und g tiberzeust
man sich, dass der auffallend rasche Abfall der Geschwindig-
keitskurve des verungliickien Zuges 26 beim Halt in Aarau
nur mit dem Ergebnis der letzten drel Versuchszige joie,
4014 und 45106 vom 28, September 1900 einige Achnlich-
keit hesitzt, bei allen dbrigen Ziigen dagegen das Anhalten
viel langsamer erfolgte.  Die nihere Priiffung ergieht auch
im Vergleich mit den erwihnten drei Versuchszigen einen
sichtlich rascheren Geschwindigkeitsabfall des Diagramms
von Zug 26 vom 4. Juni 18gg. Ist auch der Masstal von
der Linge eines Millimeters fiir die Zeit einer Minute etwas
klein, so 18sst sich durch Asnlegen von Lineal und Dreieck
immerhin beurteilen, ob sich der Abfall der Geschwindig-
keitskurve in den Grenzen von 'fo, Yo, *4 oder 1 mw, d. h.
von 15, 30, 45 oder 6o Schkunden bewegt.

Zur praphischen Darstellung der Versuchsresultate
(Fig. 4) wurden di¢ Fahrgeschwindigkeiten aus den Kon-
trollsteifen  des Geschwindigkeitsmessers der Lokomotive,
daus den direkten Bepbachtunpen dieses Apparates hei
Durchfahrt vor den einzelnen Signalpunkten wne ferner aus
den  Aufzeichnungen des im Gepickwagen aufgestellten
Chronographen entnommen, und unter méaglichster Bertick-
sichtigung der Fehler bestimmt, die sieh aus der kleinen
Differenz im Treibraddurchmesser der Maschine fiir den
Geschwindigheitsmesser und aus der Bewegung des Zuwes
fiir den Chronographen ergaben. Die ven den Probe-
gigen vom Signal 1 bis zum Anhalt zurtickgelegten Weg-
strecken sind als Abscissen, die Geschwindigkeiten als
Ordinaten aufgetragen. The hieraus resultierende Kurve
bezieht sich auf den Standort des Beobachters im Gepiick-
wagen, gilt jedoch in entsprechender paralleler Verschie-
bung fiir jeden beliebigen Punkt des Zuges. Die Ausmessung
der Haltstellen erfolgte mit Bezug auf das vordere Loko-
motivende, welches dem Beobachter im Gepickwagen um
41w voraoseilte. Durch Verschicbung des Ordinatensystems

Fig. 4. Probefahrten vom 2B. September 1900, — Einfahrt in den Bahnhof Aarau.
Graphische Darcstellung der Versuchsresultate.

(Zug Nr. jo12)
gegen 252 m fir
cinen  Leitungs-
druck von 3 Atm. (Zug Nr, yoi4). Sie suchen die Erklirung
dieser geringen Differenz des Bremsweges bei so ver-
schiedenem Leitungsdrucke in dem nassen Schienenzustand,
dem unbefriedigenden Zustande der Wagenbremsen im Ver-
suchszuoge und dem Mangel einer Triebradbremse an der
Lokomntive.

i i I i

Die Architektur an der Pariser Weltausstellung.

Die Bauten auf dem Marsfeld.

(Schluss.)

Die Bauten aufdem Champ de Mars (Fig. 37, S:243) bilden
einen bedeutend grisseren Komplex als diejenigen der Espla-
nade und der grosse Hof, den sie umschliessen, ist eigentlich
das Herz der Ausstellung. Dieser Hof &ffnet sich gegen
die Seine und findet in entgegengesetzter Richtung seinen
Abschluss in dem grossen Wasserschloss. (Siehe Tafel in
Nr. 3.) Dic Bauten auf beiden Seiten sind koulissenartig
aufgestellt und nidhern sich, die perspektivische Wirkung
steigernd gegen das Wasserschloss. Hier sind die beiden
Seiten nur in der Gesamtanordnung, nicht aber in der
Architektur der einzelnen Teile symmetrisch, Die allge-
meine Erscheinung ist ruhiger als auf der Esplanade. Die
engere Stellung der Palidste gegen das Wasserschloss erfolgt
in zwei Abstufungen, welche durch Eckpavillons markiert
sind und je drei Hauptfassaden bilden. Die ersten, am
breitesten Teil des Platzes gelegenen Fronten gehéiren rechts
dem Falais der Kiinste und Wissenschaften von Sorbaiy,
links demjenigen der Bergwerke und der Metallindustrie
von Farcollier; diese Bauten zeigen gegen die Seine eine
abgeschrigte Ecke mit michtigem Bogen, die Front gegen
den Platz ist in etwas wildem Rokokostil mit unfeinem
Detail gehalten.

Viel ruhiger wirken die Fassaden des mittleren Teiles,

VIIIL.
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