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Vorwort.

Die meisten Werke iiber elektrische Strafenbahnen sind veraltet.
Die wenigen neuzeitlichen behandeln nur einen bestimmten Ausschnitt
dieses Gebietes. Fiir den Ingenieur oder Elektrotechniker, der sich nicht
damit begniigen will, nur seine Spezialaufgaben, Herstellung des Ober-
baues bzw. der Oberleitung, zu lésen, sondern auch ein Interesse an
der ganzen Entwicklung dieser bedeutungsvollen Anlage, von den Vor-
arbeiten bis zur Betriebsersffnung, hat, fehlt bis heute ein Werk.
Um das ganze, weitverzweigte Gebiet der elektrischen Straflenbahnen
erschopfend zu behandeln, wire allerdings ein auBerordentlich umfang-
reiches Handbuch nétig. Fiir diesen Zweck ist das vorliegende Werk-
chen nicht bestimmt. Es soll vielmehr ein Leitfaden sein, der in mog-
lichst knapper Form die heutzutage gebrduchlichsten Ausfilhrungen
elektrischer Gleichstrombahnen in ihrer Gesamtanlage behandelt. Hier-
mit glaube ich am besten den mir von vielen Fachleuten gedullerten
Wiinschen entsprechen zu konnen.

Beuthen, O0.-8., im September 1913.

Karl Trautvetter.
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A. Einleitung.

1. Begriffserklirung.

Elektrische Stralenbahnen dienen dem o6rtlichen Personenverkehr.
Ihre Gleise sind in die dem allgemeinen Verkehr dienende Straffenfahr-
bahn eingebaut oder auf besondere Straflenstreifen wverlegt, jedoch so,
daf} ein ungehinderter Fuhrwerksverkehr iiber sie hinweg erfolgen kann.
Straflenbahnéhnliche Vorortbahnen dienen dem 6rtlichen und Vorort-
verkehr. Oft, besonders in lindlichen Gegenden, haben sie auch Klein-
giiterverkehr. Die Gleise liegen zum Teil auf besonderen Strafienstreifen
oder auf eigenem Bahnkérper neben der Stralle. StraBlenbahnihnliche
Uberlandbahnen dienen dem Verkehr zwischen benachbarten Orten
und haben oft Giiterverkehr. Eigener Bahnkérper wird zur Erzielung
hoher Geschwindigkeiten, wo irgend méglich, angelegt. Mit Ausnahme
weniger Uberlandbahnen, die an das Staatsbahnnetz angeschlossen und
den Nebenbahnen zuzuzihlen sind, gehoren die genannten Bahnen zu
den Kleinbahnen.

,,Kleinbahnen sind die dem &ffentlichen Verkehr dienenden Eisen-
bahnen, welche wegen ihrer geringen Bedeutung fiir den allgemeinen
Eisenbahnverkehr dem Gesetze tber die Eisenbahnunternehmungen
vom 3. Nov. 1838 nicht unterliegen.*

Insbesondere sind Kleinbahnen der Regel nach solche Bahnen,
welche hauptsichlich den ortlichen Verkehr innerhalb eines Gemeinde-
bezirkes oder benachbarter Gemeindebezirke vermitteln* (Kleinbahn-
Gesetz vom 28. Juli 1892, § 1).

Das Kleinbahngesetz unterscheidet mehrere Klassen von Klein-
bahnen, von denen hier in Betracht kommen:

1. Nebenbahnihnliche Kleinbahnen.

2. Stidtische StraBenbahnen und solche von dhnlichem Charakter.

,,Zu der ersten Klasse gehoren diejenigen Kleinbahnen, welche iiber
den StraBenverkehr eines Stadtgebietes hinaus den Personen- und Giiter-
verkehr von Ort zu Ort vermitteln und sich nach ihrer Ausdehnung,
Anlage und Einrichtung der Bedeutung der nach dem Eisenbahngesetz
vom 3. Nov. 1838 konzessionierten Nebeneisenbahnen nihern.*

,»Zu der zweiten Klasse gehoren die stiadtischen StraBenbahnen und
solche Unternehmungen, welche trotz der Verbindungen von Nachbar-

Trautvetter, StraBenbahnen. 1



2 A. Einleitung.

orten infolge ihrer hauptsichlichen Bestimmung fiir den Personenver-
kehr und ihrer baulichen und Betriebseinrichtungen einen den stadti-
schen Strafenbahnen &dhnlichen Charakter haben. (Straenbahnihn-
liche Vorortbahnen.) (Eger, Kommentar z. K. Gz. S. 4.)

Hauptbahnen, Nebenbahnen und Kleinbahnen unterscheiden sich
durch ihren Verkehrszweck, ihre Anlagekosten, die behérdlichen An-
forderungen an Bau- und Betriebsfithrung. Die behérdlichen Anforde-
rungen sind auch noch fiir die beiden Klassen der Kleinbahnen ver-
schieden.

Bei nebenbahnéhnlichen Kleinbahnen sind die Anforderungen an
die dem Antrage auf Genehmigung beizufiigenden technischen Unter-
lagen wesentlich verschirft und erweitert worden. Sodann haben die
Anforderungen im Interesse der Landesverteidigung (Militdrverwaltung)
eine erhebliche Steigerung erfahren. Es ist ferner vorgeschrieben, daf}
diesen Bahnen aufler der Bildung eines Erneuerungsfonds ein Spezial-
reservefonds nach bestimmten Normen aufzugeben ist. (Eger, Kom-
mentar K. Gz. S. 5.)

In hoherem MaBe gilt die Verschdrfung der behordlichen Anforde-
rungen noch fiir die Nebenbahnen.

,,Nebenbahnen sind solche Bahnen, die dem offentlichen Verkehr
dienen und zum Ubergang von Betriebsmitteln der Haupteisenbahnen
geeignet sind, jedoch keine hohere Geschwindigkeit als 40 km/St. im
Maximum aufweisen diirfen.“ Es kénnen also hierunter auch elektrische,
entsprechend angelegte Uberlandbahnen gerechnet werden. Scharfe
Grenzen zwischen Nebenbahnen, nebenbahnihnlichen Kleinbahnen und
Kleinbahnen lassen sich demnach nicht ziehen. Die Entscheidung iiber
die Unterordnung eines Unternehmens oder eine der genannten Klassen
steht dem Minister der éffentlichen Arbeiten zu.

2. Grundprinzip elektrischer Bahnen.

Im folgenden sollen nur Bahnen mit Oberleitung behandelt werden.
Fiir Straflenbahnen und straBenbahnihnliche Bahnen wird fast aus-
schlieilich Gleichstrom verwendet. Mit Wechselstrom betriebene Uber-
landbahnen (Schnellbahnen) sollen aus der Betrachtung ausscheiden.

Der Gleichstrom hat in der Regel eine Spannung von 500 bis 700 Volt.
Der Strom wird im Bahnkraftwerk erzeugt bzw. von einem fremden
Werk als hochgespannter Strom bezogen und im Umformerwerk auf
Gleichstrom von der Betriebsspannung umgeformt. Er nimmt seinen
Weg von dem Werk durch ein Speisekabel zur Oberleitung, durch den
Stromabnehmer des Motorwagens zum Motor (bzw. zu 2 Motoren),
von diesen durch das Wagengestell und die Schienen zuriick zum Werk.
Un die Verluste, die der Strom bei lingerer Oberleitung erleidet, aus-
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zugleichen, werden auf einzelne Streckenabschnitte besondere Speise-
leitungen verlegt oder Unterstationen an der Strecke angelegt, die neuen
Bahnstrom durch Umformung hochgespannten Stromes in die Ober-
leitung abgeben.

3. Allgemeines ither die Wirtschaftlichkeit elektrischer Bahnen.

Bis vor nicht langer Zeit war man der Meinung, elektrische Bahnen
konnten nur in Groflstadten wirtschaftlich arbeiten. Es lag das haupt-
séchlich an der Unwirtschaftlichkeit der Stromerzeugung in den kleinen
Einzelelektrizititswerken. Mit der auBerordentlichen Verbreitung der
Uberlandzentralen und der Herstellung der elektrischen Energie in
groBen Mengen fiir alle Zwecke (Beleuchtung, gewerbliche, landwirt-
schaftliche und Bahnbetriebe) ist dies anders geworden.

Bietet auch eine Stadt unter 50 000 Einwohnern in der Regel nicht
geniigend Ausdehnung und Verkehr fiir eine selbstéindige elektrische
StraBenbahn, so konnen doch schon eine Reihe kleinerer Gemeinden
mit Wechselbeziehungen einen wirtschaftlichen Betrieb einer elektrischen
Uberlandbahn gewihrleisten. Bestimmte Zahlen lassen sich hier nicht
geben. Fiir die Wirtschaftlichkeit von Bedeutung ist nicht nur die Ein-
wohnerzahl, sondern auch die Entfernung der aufzuschliefenden Punkte
voneinander, die Bevolkerungsdichte, die bestehenden Verkehrsmog-
lichkeiten, die Erwerbstitigkeit der Bevélkerung, die Linienfithrung,
die Zugfolge und die Beforderungspreise. Ohne wesentlichen Einfluf}
ist die Vermogenslage der Bevolkerungsschichten (der Arbeiter gibt fiir
die StraBenbahn eher noch mehr aus als der Bemittelte).

Fiir die deutschen GroBstidte ergibt sich durchschnittlich eine Stra-
Benbahnlénge von 0,125 m auf den Kopf der Einwohner. Benutzt wer-
den stidtische StraBenbahnen erfahrungsgemi von 20 bis 509, der
Einwohner, bei Uberlandbahnen in verkehrsreichen Gegenden bis zu
909,.

B. Allgemeine Vorarbeiten.

1. Anregung zur Planung.

Bei der Planung neuer stidtischer StraBenbahnlinien bedarf es in
der Regel keiner besonderen Anregung von AuBenstehenden. Die Stadt-
verwaltung selbst wird durch die zunehmende Einwohnerzahl, zuneh-
mende Bautiitigkeit und wachsenden Verkehr zum Bau von Strafen-
bahnen oder anderen Verkehrseinrichtungen gedrdngt. Anders ist es
bei Uberlandbahnen. Auch hier nehmen Stidte oder Kreise den Plan
auf, sobald sie ein Verkehrsbediirfnis erkannt haben, haufig aber geht
die Anregung von auBerhalb der Behérden stehenden Interessenten

1*



4 B. Allgemeine Vorarbeiten.

aus (GroBgrundbesitzern, Fabrikanten, Gewerkschaften, Weinberg-
besitzern) oder von Unternehmungen, deren Beruf der Bau elektrischer
StraBenbahnen ist. Diese treten dann an die betreffenden Gemeinden,
Kreise oder Stadte mit dem Gesuch um Erbauung der gewlinschten Bahn-
verbindungen heran. Der Bau wird in der Regel nicht von den Be-
horden selbst ausgefiihrt, sondern einer Baugesellschaft iibertragen.

Mit dieser schlieBt die Bauherrin in der Regel zugleich mit dem Bau-
vertrag einen langfristigen Pachtvertrag ab. Fiir die Uberwachung der
Ausfithrung, Abnahme und Abrechnung bestellt die Bauherrin in der
Regel einen Sachverstindigen.

2. Gesuch um Unterstellung unter das Kleinbahngesetz
und Gestattung von Vorarbeiten.

Noch vor Aufstellung eines ausfiihrlichen Entwurfes stellt die Bau-
herrin an den Minister der 6ffentlichen Arbeiten durch den zustdndigen
Regierungspriisidenten den Antrag auf Unterstellung des Unternehmens
unter das Kleinbahngesetz und Gestattung zur Vornahme von Vor-
arbeiten. Dem Antrag ist eine Ubersichtskarte, am besten eine General-
stabskarte im MaBstab 1:100000 oder ein Mefitischblatt im MaQ-
stab 1 :25 000 in zweifacher Ausfertigung beizufiigen, in die die ge-
plante Bahn mit einer roten Linie einzutragen ist.

Im Antrage selbst sind Angaben zu machen tiber die Linienfithrung
(auf bestehenden Straflen oder eigenem Bahnkérper), Heranfithrung an
Staatsbahnlinien, Kreuzungen mit fremden Bahnen, Spurweite, Be-
triebsart (Elektrizitit), Zweck des Unternehmens (fiir Personen- oder
Giiterbeférderung oder beides) und die beabsichtigte Art und Weise
der Finanzierung (Baugesellschaft in Verbindung mit Interessenten, zu
griindende Aktiengesellschaft, Beteiligung von Provinz und Staat).

Der Minister entscheidet, ob das Unternehmen unter das Kleinbahn-
gesetz unterstellt und die Vornahme von Vorarbeiten gestattet werden
kann. Zugleich bestimmt er eine Eisenbahndirektion, die bei Erteilung
der Genehmigung zum Bau und Betrieb der Bahn mitzuwirken, d. h. die
Pline zu priifen und die Ausfilhrung zu iiberwachen hat. Die Geneh-
migung zur Ausfiihrung wird nach Erledigung aller Priiffungen durch
den zustindigen Regierungsprisidenten und zur Vornahme von Vor-
arbeiten durch den Bezirksausschufl auf Grund des § 5 des Enteignungs-
gesetzes erteilt.

3. Zuteilung zu einer Unterklasse der Kleinbahnen.

Zu §3 des Kleinbahngesetzes betr. die zur Genehmigung zustin-
digen Behorden besagt die Ausfiihrungsanweisung vom 13. Aug. 1898:
,,vor Erteilung der Genehmigung ist seitens der Genehmigungsbehérden,
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in Zweifelsfillen nach Anrufung des Ministers der 6ffentlichen Arbeiten,
dariiber Entscheidung zu treffen und in der Genehmigungsurkunde zum
Ausdruck zu bringen, in welche der beiden Klassen von Kleinbahnen
— Straflenbahnen oder nebenbahnihnlichen Kleinbahnen — das be-
treffende Unternehmen einzureihen ist.*

Bei stidtischen StraBenbahnen ist also die Zugehoérigkeit zu einer
der Klassen zweifelsfrei entschieden; anders bei Vorort- und Uber-
landbahnen. Uberlandbahnen werden in der Regel, Vorortbahnen nur
bisweilen zu den nebenbahnihnlichen Kleinbahnen zu rechnen sein.
Eine Entscheidung iiber die Zugehorigkeit zu einer der genannten Klassen
JaBt sich nur von Fall zu Fall auf Grund ihres besonderen Verkehrs-
zweckes treffen.

Ist der Unternehmer mit der Entscheidung der beiden Behérden
nicht einverstanden, so steht ihm, wie bei allen Entscheidungen, das
Rechtsmittel der Beschwerde an den Minister der offentlichen Arbei-
ten zu.

4. Antrag auf Beihilfen.

Beim Bau von Uberlandbahnen mit dem Charakter nebenbahnihn-
licher Kleinbahnen wird bisweilen von dem Bauunternehmen eine Staats-
beihilfe nachgesucht. Nach § 41 des Kleinbahngesetzes ist den Pro-
vinzial- und Kommunalverbinden die Unterstiitzung von Kleinbahn-
unternehmungen aus bestimmten Dotationen des Staates freigestellt.
Ein entsprechender Antrag ist von der Bauherrin an den Landrat, der
einen Beschluf} des Kreistages herbeifiihrt oder an den Oberprisidenten,
der einen Beschlufl des Provinziallandtages veranlat, zu stellen. Als
Staatsbeihilfen kommen in Betracht:

1. Die Bereitstellung technischer Krifte zur Herstellung der Vor-
arbeiten und Ausfiihrung des Baues, entweder unentgeltlich oder
gegen teilweise Erstattung der Kosten.

2. Direkte finanzielle Forderung durch
a) Beihilfen zu den Kosten der Vorarbeiten;

b) Finanzielle Unterstiitzung der Kleinbahnbauten, und zwar
durch Gewiihrung von Darlehen, anteilige Ubernahme der
Zinsen des Baukapitals (Zinsgarantie), Gewihrung eines ver-
lorenen Kostenzuschusses (4 fonds perdu) und finanzielle Be-
teiligung an dem Unternehmen durch Kapitals-Aktienzeich-
nung gegen entsprechenden Gewinnanteil.

Unabhingig von den Staatsbeihilfen wird haufig auch eine finan-
zielle Beteiligunng von Kommunalverbéinden oder anderen Gruppen, die
am Zustandekommen des Bahnunternehmens ein Interesse haben, zu
erzielen sein.

Es ist nicht immer geraten, solche Beihilfen in Anspruch zu nehmen.
Thre Hohe steht oft in keinem Verhiltnis zu den einmaligen oder fort-



6 C. Ausfiihrliche Vorarbeiten.

laufenden Mehraufwendungen, die erforderlich werden, um die Sonder-
bedingungen der ZuschuBgewdhrenden (Einrichtung von Giiterverkehr,
Herstellung von AnschluBbahnhéfen, besondere Ladevorrichtungen,
héufigere Zugfolge u. a.) zu erfiillen.

C. Austithrliche Vorarbeiten.

1. Ortliche Aufnahmen.

Die ausfiihrlichen Vorarbeiten umfassen geometrische und Ent-
wurfsarbeiten. Allgemeine und ausfiihrliche Vorarbeiten lassen sich
deshalb nicht immer scharf trennen. Soweit es sich um elektrische Bah-
nen mit eigenem Bahnkérper handelt, sind die értlichen Vorarbeiten
dieselben wie bei Dampfkleinbahnen. Sondervorschriften bestehen bei
Kreuzung mit fremden Leitungen. (Gesetz iiber das Telegraphenwesen fiir
das Deutsche Reich vom 6. April 1892 und das Telegraphen-Wegegesetz.)
Die Fahrleitung muB mindestens 10 m von parallel fiihrenden Tele-
graphenleitungen entfernt bleiben. Wo dies nicht ohne weiteres zu er-
reichen ist, sind die Postleitungen auf Kosten des Bahnunternehmens
zu verlegen.

Wichtig ist auch die Lage des Gleises zu Gas- und Wasserrohren.
Die Erdstromkommission schreibt einen Abstand der benachbarten
Schiene von den in der StraBenoberfliche liegenden Teilen der Rohr-
leitung (Hydranten, Schieber usw.) von mindestens 1 m vor (bezw. Iso-
lierung). In Ortschaften sind genaue Aufnahmen der Stralenbreite und
der Bebauung zu machen. Wichtig ist ferner die genaue Eintragung von
Kanalisationsanlagen, Griben, Rinnen, Biirgersteigen, Vorgirten, Zau-
nen, Biumen, Kandelabern, Masten, Denkmilern, Uber- und Unter-
filhrungen, Kreuzungen mit fremden Bahnen. Auch die Oberflachen-
befestigung der StraBen wird zweckm#lBig angegeben.

Der Gang der ortlichen Vorarbeiten ist etwa folgender:

1. Gesuch an den Regierungsprisidenten um Erlaubnis zur Be-
nutzung der Katasterpline der betr. Katasterimter (Anfertigung
von Pausen). Unter Umstinden auch Benutzung der Flurkarten
(beim Amtsvorsteher).

2. Priifung und Berichtigung des Kartenmaterials.

. Absteckung eines Polygonzuges, Vermarkung der Eckpunkte.
4. Winkelmessung (Theodolit oder Bussole), Kurvenabsteckung

(Pfihle am Bogenanfang, Bogenende und Winkelpunkt).

5. Lingenmessung. Alle 100 m Stationspfahl, alle 50 m Zwischen-
pfahl.
6. Nummerpfahle an Gelindebrechpunkten,

W
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7. Anschliisse an vorhandene Festpunkte und Vermarkung neuer
Festpunkte.
8. Aufnahme von Querprofilen.

2. Darstellung des Entwurfs.

Nach den Bestimmungen des Kleinbahngesetzes muB8 der Entwurf
folgende Stiicke enthalten:

1. Lage- und Hohenpléne.

2. Querprofile, soweit eigener Bahnkorper.

3. Oberbauzeichnung.

4. Zeichnungen der Weichen und der Kreuzungen mit fremden
Bahnen. '

Darstellung der Umgrenzung des lichten Raumes.

Zeichnung der Betriebsmittel, jedoch nur sofern diese von der
Betriebsvorschrift vom 13. Aug. 1898 abweichen oder nicht ander-
weitig genehmigt worden sind.

7. Kostenanschlag.

Zu 1. Lage- und Hohenpléne miissen mindestens im Lingenmaf-
stab 1:10000 (fir Ortslagen 1 :2500) und Héhenmafistab 1 : 1000
(Ortslagen 1 : 250) angefertigt werden. Zu empfehlen ist ein groferer
MaBstab: 1:1000 oder 1 : 500 fiir die Léngen und 1 : 100 oder 1 : 50
fir die Hohen.

Zu 2. Die Querprofile werden in der Regel im MaBstab 1 : 100 auf-
getragen, zu empfehlen ist der Malistab 1 : 50.

Zu 3. Als Oberbauzeichnung geniigen Werkzeichnungen mit dem
Schienenprofil im MaBstab 1 : 1 und dem Kleineisenzeug in kleinerem
Mafistab (1 :5).

Zu 4. Als Weichenzeichnungen geniigen ebenfalls Werkszeichnungen.

Bei den Kreuzungen sind die Kreuzungswinkel und die Spurweiten
anzugeben.

Zu 5. Der Mindestabstand des wirklichen Wagenprofils von festen
Gegenstinden, die 1,00 m oder mehr iiber die Schienenoberkante hinauf-
ragen, muB 40 cm betragen, wird jedoch in der Regel 0,45 bis 0,75 m
gewihlt.

Zu 6. Betriebsmittelzeichnung ist in der Regel nicht nétig. Bei dem
Gesuch verweist man auf frithere Bahnbauten mit denselben Betriebs-
mitteln.

Zu 7. Uber Beifiigung eines Kostenanschlags besagt die zum Klein-
bahngesetz gehorige Ausfiihrungsanweisung vom 18. Aug. 1898:

,,In finanzieller Beziehung gilt es, zu priifen, ob der Unternehmer
die Mittel zur Herstellung der Bahn besitzt oder in zuverlissiger und
gesetzlich zulissiger Weise beschaffen werde und ob dieselben zur plan-

S'Jl

=2



8 C. Ausfiihrliche Vorarbeiten.

und anschlagméfBigen Vollendung und Ausriistung der Bahn geniigen.
Das letztere kann nur auf Grund eines Kostenanschlags gepriift werden,
welcher daher in der Regel zu erfordern ist.*

3. Kostenansechlag.

Ein Normal-Buchungs-Formular, wie bei den Staatsbahnen, gibt es
fir elektrische Bahnen nicht.
Einen Anhalt moge folgendes Formular bieten:

Kostenanschlag.
Elektrische Straf3enbahn
von ....... nach .......
Anlageverhéltnisse:
Spurweite ................. m
Streckenléinge ............. km
Ausweichen ............... km
Zusammen ............. km Gleis
Betriebslinge ............. km
Stérkste Neigung: 1 :..... («vr %)
Kleinster Kriitmmungshalbmesser: .. ... m

Tit. I. Grunderwerb und Entschiddigungen.

Pos. 1. Grunderwerb fiir den eigenen Bahnkérper.
» 2. ....km Schlufivermessung.
» 9. Entschidigung fiir erschwerte Zufuhren, Erlaub-
niserteilung zum Setzen von Masten oder Anbrin-
gen von Wandrosetten, gefillte Biume u.a.  .........

Sa. Tit. I .........

Tit. I1. AUnterbau.

» 4. ....cbm Boden fiir den eigenen Bahnkorper zu

lésen, zu befordern und profilméBig einzubauen

bzw. auszusetzen ...
» 5. ....cbm Boden fiir den Bahnkoffer (2x0,40 m

breit oder durchgehend) auszuheben, einschlieB-

lich Aufbruch der Straflenbefestigung (Schotte-

rung, Steinpflaster, Holzpflaster, Asphaltierung)

und Wiederherstellung nach der Gleisverlegung

unter Lieferung der Ersatzmaterialien ~  .........



Pos. 6.

2

in Nebengleisen nur das Gleis zwischen den Weichenstofen.
Pos. 14.

10.
11.

12.

13.

Kostenanschlag.

....qm neues Pflaster fiir Uberwege, Stralen-
kreuzungen, Gleiskreuzungen und Ausweichen-her-
zustellen einschlieBlich Materiallieferung

. ... qm Straenbefestigung (Holzpflaster) neu her-
zustellen einschliefllich Lieferung aller Materialien
....qm neues Rinnenpflaster herzustellen

.... qm bestehende Rinnen einzupflastern

.... lfdm Strallengréaben zu regulieren.

.... lfdm FuBgingerbankett durchschnittlich in
einer Breite von .... m zu regulieren

....cbm Trockenmauerwerk zur Befestigung von
Boschungen zu liefern und einzubauen

Fir Rodungen, Verlegen von Gas- und Wasser-
leitungen, Anderung an Kanalisation, an Schiich-
ten und Gruben, Zufahrten, Treppen und Haus-
eingiingen und fiir Unvorhergesehenes

Sa. Tit. IT
Tit. III. Oberbau.

Vorbemerkung. Das Gleis ist in der Hauptstrecke durchgerechnet,

15.

16.

17.

18.

.... qm Packlage aus etwa 18 cm hohen wetter-
festen Steinen
a) in zwel Streifen von je 40 cm Breite
b) durchgehend in 2,50 m Breite

frei Baustelle zu liefern und vorschriftsméafig

zu versetzen

. cbm Kleinschlag und Splitt frei Baustelle zu
liefern und einzubringen
.... lfdm Steinkoffer mit einer 10 bis 15 t schwe-
ren Dampfwalze abzuwalzen
.... lfdm Rillenschienengleis aus Schienen im
Profil ...... , bei einem Schienengewicht von
.... kg pro fdm mit .... Stol (Stumpf-, Blatt-,
Wechselsteg-, Melaunstofl oder mit abgeschréagten
StoBen fir SchweiBung), .... Laschen (Flach-,
Winkel- oder FuBlaschen), Spurstangen und allem
Kleineisenzeug ab Werk zu liefern, ohne Unter-
schied der geraden oder gebogenen Stringe
.... fdm Vignolesschienengleis fiir den eigenen
Bahnkérper (bzw. Nebenanlagen) aus Schienen im
Profil ... der PreuBischen Staatsbahnen, Schie-
nengewicht . ... kg/lfdm mit .... StoB3, .... La-
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19.

» 20,

21.
22.

23.

24.

25.

26.
27.

28.
29.
30.
31.
32.

34.
35.
36.
317.

C. Ausfiihrliche Vorarbeiten.

schen, geraden Unterlagsplatten mit je .. Lochern
(runden Léchern fiir Schwellenschrauben oder
rechteckigen Lochern fiir Hakennégel) und allem
Kleineisenzeug ab Werk zu liefern, ohne Unter-
schied der geraden oder gebogenen Stringe
.... t Gleis mit Kleineisenzeug vom Werk bis zur
Empfangsstation zu verfrachten, auszuladen, mit
Fuhrwerk an die Strecke zu verfahren, abzuladen,
zu verteilen und aufzustapeln

....Stiick kieferne Bahnschwellen, .... lang,
... X ... cm stark, nach Staatsbahnvorschrift im-
pragniert, frei Baustelle zu liefern

.... lfdm Weichenschwellen wie vor zu liefern
.... Stiick Rillenschienenweichen, Neigung 1: ..
frei Baustelle zu liefern, als Zulage zu Position 17
.... Stiick Vignolesschienenweichen, Neigung
1 : .. frei Baustelle zu liefern, als Zulage zu Posi-
tion 18

.... Stiick Kreuzungen (mit Normalspur- bzw.
Schmalspurgleisen) frei Baustelle zu liefern, als
Zulage zu Position 17 bezw. 18

.... lfdm Gleis mit Weichen und Kreuzungen be-
triebsfertig zu verlegen

.... Stiick Schienenstofle zu schweillen

... . Stiick Schienenentwisserungskéisten frei Bau-
stelle zu liefern und einzubauen

.. .. Rollbockgruben fix und fertig herzustellen
.. .. Stiick Prellbicke zu liefern und aufzustellen
.. .. Stiick Gleissperren zu liefern und anzubringen
.. .. Stiick Haltetafeln zu liefern und aufzustellen
Fiir Anschluf der Schienen- und Weichenentwisse-
rung an bestehende Entwésserungsanlagen, fiir
Ubergangslaschen und Unvorhergesehenes

Sa. Tit. III

Tit. IV. Kunstbauten.

.. Stiick StraBeniiberfiihrungen herzustellen
. Stiick Bahnunterfiihrungen herzustellen
. Stiick Briickenverbreiterungen auszufiihren
. Stiick Briickenverstirkungen auszufithren
.... Stiick Chausseetibergiinge in Schienenhdhe
herzustellen



. 38.
39.
40.
4]1.
42,
43.
44.
45.
46.
47.
48.
49.

50.

it. V.

. 51,

53.

54.

55.

Kostenanschlag.

.... Stiick Feldwegiiberginge in Schienenhéhe
herzustellen
.... qm Parallelwege anzulegen und zu befestigen
.... qm LadestraBen herzustellen
.... qm Rampe herzustellen
.... qm Wege, Ladestrafien und Rampen zu be-
kiesen
.... Stiick Ubergéinge und Parallelwege mit War-
nungstafeln, Prellsteinen und Gelindern zu ver-
sehen
.... cbm Futtermauern herzustellen
.... lfdm Bahndurchlasse von .... em . W. zu
liefern und zu verlegen
.... Seitendurchlédsse von ....cm 1. W. zu lie-
fern und zu verlegen
.... fiir Einfriedigungen und Unvorhergesehenes
.... lfdm Kanalisation herzustellen
.... Stiick Einfallschichte mit Rosten herzustel-
len einschlieBlich Lieferung aller Materialien

. Stiick Hydranten zu liefern und aufzustellen

11

Sa. Tit. IV

Oberleitung, Speiseleitung, Riickleitung und Schie-

nenverbinder.

.... Stiick Gittermasten aus [ -Eisen, ... m lang,
.... kg schwer, frei Baustelle zu liefern

.... Stiick Gittermaste aus -Z-Eisen, ....m
lang, .... kg schwer frei Baustelle zu liefern
....Stick Rohrmaste, ....m lang, ....kg
schwer, frei Baustelle zu liefern

.... Stiick Schleuderbetonmaste, .... m lang,
frei Baustelle zu liefern
.... Stiick eiserne Armausleger fiir .... m Aus-

ladung, .... kg Stiickgewicht, frei Baustelle zu
liefern

....km Oberleitungsmaterial, bestehend aus
Mastschellen, Schnallenisolatoren, Drahtklemmen,
Spannschléssern, Wandrosetten, Schalldampfern,
Avufhéngungen, Streckentrennern, Schaltstangen
und Blitzschutzvorrichtungen nebst allem Klein-,
Lot- und Isoliermaterial, frei Baustelle zu
liefern



Pos. 57.

58.

59.

60.

61.

62.

63.

64.

65.

66.

67.
68.
69.
70.

71.
72.
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.... lfdm Hartkupferprofildraht fiir dic Fahr-
leitung von . ... qmm Querschnitt, frei Baustelle
zu liefern
.... Stiick Schienenléingsverbinder (Rundkupfer
bzw. Kupferbidnder) von .... gmm Querschnitt,
. mm lang, mit Stiften frei Baustelle zu liefern
.... Stiick Schienenquerverbinder von .... gqmm
Querschnitt, .... mm lang, mit Stiften frei Bau-
stelle zu liefern
Siamtliche Apparate (namentliche Aufzihlung)
zum Anschluf} der Speiseleitung an die Schalttafel
.... Hfdm Kupferseil der Speiseleitung von
... qmm Querschnitt mit allen Isolatorenund son-
stigen Befestigungsmitteln frei Baustelle zu liefern
.... lfdm eisenbandarmiertes Bleikabel fiir die
Speiseleitung mit allen Verbindungsmuffen und
Endverschliissen von .... qmm Querschnitt frei
Baustelle zu liefern
.... lfdm Kabel wie vor fiir die Riickleitung zu
liefern (.... qmm Querschnitt)
.... lfdm Oparitleitung von ....qmm Quer-
schnitt zur Verbindung der Ausschalterkésten mit
der Speiseleitung (Fahrleitung bzw. Schienen) frei
Baustelle zu liefern
.... Stiick Rohrmaste der Pos. 53 aufzustellen
einschlieflich Lieferung des Betons und aller
iibrigen Befestigungsmaterialien und Vorhaltung
aller Geriiste und Gerite
. Stiick Gittermaste der Pos. 51 bzw. 52 auf-
zustellen einschlieflich Lieferung des Betons und
aller ilbrigen Befestigungsmaterialien, Herstel-
lung des Anstriches und Vorhaltung aller Geriiste
und Gerite .
.... Stiick Armausleger anzubringen und zu strei-
chen
.... Stiick Wandrosetten anzubringen und zu
streichen
.... km Tragwerk der Fahrleitung mit (ein-
fachem oder doppeltem) Fahrdraht zu montieren
.... km Fahrdraht zu ziehen
.... Stiick Schienenverbinder zu befestigen
.«.. lfdm Kupferseil der Speiseleitung zu ziehen
frei Baustelle zu liefern



Pos.

Pos.

73.

-1

~1

82.

83.

84.

85.
86.
87.

Kostenanschlag.

.... fdm Kabelgraben (in losem Boden, in ge-
pflasterten oder asphaltierten Strafien, auf Briik-
ken, mit Mauerdurchbriichen) zu ziehen und wie-
der einzudecken

.... Stiick Ziegelsteine zur Kabelabdeckung frei
Baustelle zu liefern

.... lfdm Kabel fix und fertig zu verlegen

.... Stiick Ausschaltkésten mit Anschluflleitung
anzubringen

Anschlufl der Speiseleitung an die Schalttafel her-
zustellen

13

Sa. Tit. V

Bemerkung zu Tit. V. Die angegebenen
Kupferpreise sollen nur einen vorldufigen Anhalt
fiir die Kostenschitzung bilden. Sie sind nach
dem Stand der Kupfermarktpreise vom ... (Da-
tum) gebildet. Bei der Abrechnung wird ein ent-
sprechender Einheitspreis eingesetzt, der den Stand
der Kupferpreise am Tage der Bestellung beriick-
sichtigt

Tit. VI. AuBerordentliches.

Fiir Verlegen von Postleitungen, Lichtleitun-
gen u. a.

Fir Schutznetze, Schutzleisten, Isolierungen unid
Erdungen

Fir Beschaffung von Umladekranen und andere
Einrichtungen fiir Giiterumladung

. Ausriistung der Strecke mit Haltestellentafeln,

Kilometerzeigern, Steigungsweisern, Kurven- und
anderen Tafeln

Ausrlistung der Strecke mit Fernsprechstationen
und Leitungen

Fir Unvorhergesehenes

Sa. Tit. VI

Tit. VII. Hochbauten.

.... qm Fliche des Grundstiickes zu regulieren
.... qm bebaute Fliche des Maschinenhauses
.... qm bebaute Fliche des Kesselhauses

1 Schornstein von ... m Hohe, ... m oberem
. Durchmesser herzustellen



88.
89.
90

91.
92.

93.

4.
95.

96.
97.
98.
99,
100.
101.

102.
103.
104.
105.
106.
107.
108.
109.

102a.
103a.
104 a.
105a.
106a.
107 a.
108a.
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.... lfdm Fuchs herzustellen

.... gm bebaute Fliche des Kohlenbansens
.... qm bebaute Fliche des Umformerwerks

1 Krananlage fir das Umformerwerk

.... qm bebaute Fliche der Wagenhalle mit
Reparaturwerkstitte, Lackierraum, Lagerrdu-
men, Aufenthaltstiumen, Waschriumen und
Aborten

.... qm bebaute Fliche des Verwaltungsgebéu-
des

1 Heizungsanlage fiir das Verwaltungsgebéude
1 Beleuchtungsanlage fiir das Verwaltungsge-
baude

Bewisserungs- und Entwisserungsanlagen
Einfriedigungen

Zufuhrstrafien

Wege- und Gartenanlagen

Wartehallen an der Strecke
Unvorhergesehenes

Sa. Tit. VII

Tit. VIII. Maschinenanlagen.

A. Fir Kraftzentralen:

Kesselanlage

Dampfmaschinen, Gasmotoren, Turbinen u. a.
Rohrleitungen

Riickkiihlanlage

Stromerzeuger

Akkumulatorenbatterie

Apparatenanlage

Beleuchtungsanlage

B. Fiir Umformerwerke:

Umformer

Dynamos

Streckenzusatzgruppe
Akkumulatorenbatterie
Hilfstransformatoren

Schaltanlage

Beleuchtungs- und Heizungsanlagen

Sa. Tit. VIII



Pos.

. 110.

111.

112.

113.

114,

115.
116.
117.

118.

119.
120.
121.
122.
123.
124.

s. 125.
126.
127.
128.
129.
130.
131.
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Tit. IX. Ausriistung der Werkstatte.
Ausriistung der Wagenhalle (Windebocke, Winde-
tische u. a.)

Augriistung der Werkstitte (Schmiede, Werk-
zeuge, Werkzeugmaschinen) ..., e
Ausriistung der Bahnmeisteretr ...,

Sa. Tit. IX .........

Tit. X. Betriebsmittel.

. Stiick Motorwagen (2achsig, bzw 4achsig)
mit .... Sitz- und . ... Stehplitzen, .... (halb
oder ganz geschlossenen) Plattforinen, komplet-
ter elektrischer Ausriistung und 2 Motoren zu je
. PS Stundenleistung ...l
. Stiick Anh#&ngewagen fiir .... Personen
mit geschlossener (offener) . . . Plattform, (heraus-
nehmbaren Seitenwénden), elektrischer Beleuch-
tung und Solenoidbremse ...
. Stiick Montagewagen ... ...
. Stiick Rollbécke ...

. Stiick elektrische Lokomotiven (je ...t
schwer mit je 2 Motoren zu je .... PS Stunden-
leistungy L

. Stiick Gutermotorwagen (Giiterwagen, of-
fene, geschlossene, Viehwagen usw.) .........
. Stick Schneepflige ...
.. Stiick Sand- und Salzstreuwagen e
. Stick Sprengwagen ...,
. Stiick Bahnmeisterwagen ...
Bur Fracht und Anfuhr aller Betriebsmittel — .........
Fir Reserveteile ...

Sa. Tit. X .........

Tit. XI. Verwaltungskosten.

Entschidigung fiir das Enteignungsverfahren .........
Iiir Vorarbeiten ...
Fiir Bauleitung ..
Fir Bauzinsen L.
Fir Sachverstandigengebiihren ... ...
Fir Stempelkosten ...
Fir Unvorhergesehenes ... ...

Sa. Tit. XTI .........
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Tit. XII. Insgemein.
132. Fiir provisorische Anlagen wihrend des Baues .........

133. Fiir erste Ausriistung und Uniformierung des
Personals Lo
134. Fiir 14tégigen Probebetrieb ...
135. Fir Unvorhergesehenes ~— ........
Sa. Tit. XIT .........
Zusammenstellung.

I. Grunderwerb und Entschdadigungen  .........

II. Unterban L.
II1. Oberban L.
IV. Kunstbauten ...
V. Oberleitung wsw. ...,
VI. Auflerordentliches .. ......
VII. Hochbauten ...

., VIII. Maschinenanlagen ...

IX. Ausristungen oL
X. Betriebsmittel oL
XI. Verwaltungskosten ...,
XII. Insgemein Ll

Ganze Kostenanschlagsamme M. .........

4. Ertragsberechnung.

Bestimmend fiir die Durchfilhrbarkeit einer Bahnanlage ist, ab-
gesehen von der Aufbringung des Kapitals, die Ertragsberechnung.
Sie hat den Zweck, die voraussichtlichen Betriebsausgaben- und
Einnahmen moglichst genau festzustellen. Diese setzen sich zusammen

aus:

I. Jihrliche Betriebsausgaben.
A. Direkte.

. Verwaltung. (Verwaltungsbehorde, Betriebsleiter, Bureaubeamte,

Bureaukosten).

. Personal. (Werkstittenarbeiter, Heizer und Maschinisten, Zug-

personal mit Reserven und Abldsungen.)

. Unterhaltung der Kraftstation (Materialverbrauch) bzw. Unter-

haltung der Umformerstation. (Reine Stromkosten und Ma-
terialverbrauch.)

. Unterhaltung der Anlagen. (Unterbau, Oberbau, Oberleitung,

Hochbauten mit Heizung und Beleuchtung.)

. Unterhaltung der Betriebsmittel. (Motorwagen, Anhéngewagen,

Montagewagen, Bahnmeisterwagen, elektrische Lokomotiven.)
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B. Indirekte.

. Zinsen (z. B. 49, vom gesamten Anlagekapital).

Amortisation (z. B. 11/,%, vom gesamten Anlagekapital).
Personal- u. a. Versicherungen (Unfall, Feuer, Beraubung, Ein-
bruch, Krankenkasse).

Erneuerung (Unterbau, Oberbau, Oberleitung, Hochbauten,
Betriebsmittel).

Pacht und Miete (Bureauriume, mithenutzte Strecken oder
Bahnhofsanlagen).

. Riicklagen in den Erneuerungsfonds.

II. Jahrliche Betriebseinnahmen.

Zu berechnen aus:

1.

2

e

3.

Einwohnerzahl;

Verkehrsdichte (Zahlung von Fufigingern und Fuhrwerken an
bestimmten Orten zu verschiedenen Zeiten. Bei Personen- und
Giiterverkehr Benutzung der Statistik bestehender Verkehrs-
unternehmungen) ;

unvorhergesehene Einnahmen.

Jede Ertragsberechnung erfordert eine genaue Statistik der be-
sonderen ortlichen Verhdltnisse. Daraus geht schon hervor, daf fiir
jeden Ort und fiir jede Anlage die Ertragsberechnung eine andere sein

wird.

Allgemein giiltige Regeln und Zahlen lassen sich nicht geben.

Es sei deshalb hier nur ein Beispiel fiir eine Uberlandbahn von 8 km
Betriebslinge mit Personen- und Kleingiiterverkehr gegeben:

1.

Fahrplan - Feststellung. Es soll einstiindiger Verkehr ein-
gefiihrt werden, d. h. vom Ausgangspunkt allstiindlich ein Wagen
abgehen.

. Betriebsleistung. 16 Betriebsstunden. 4 Fahrten. 8 km.

Ergeben jihrlich 16 X 4 X 8 X 365 = 186 880 Wagenkilometer.
Dazu Fahrleistung der Anhéngewagen geschitzt auf etwa 209,
der Motorwagen = 37 120 Wgkm. Mlthm jihrliche Betriebs-
leistung 224 000 Wgkm.

3. Anlagekapital. Die Anlagekosten fiir das gesamte Unter-
nehmen einschlieBlich Grunderwerb sollen betragen laut Kosten-
anschlag durchschnittlich 80 000 M. fiir den Kilometer Strecken-
linge, d. i. 80000 x 8 = 640 000 M.

4. Betriebseinnahmen. 1 Personenkilometer soll durch-
schnittlich 4 Pf. Fahrgeld kosten (dieser Satz wird in der Regel
nicht iiberschritten), mithin 8 km = 32 Pf. Es soll angenommen
werden, dal ein Wagen auf der ganzen Strecke durchschnittlich
mit 10 Personen besetzt ist. Dann ergibt sich eine Fahrgeld-
einnahme von 10 X 32 = 320 Pi. fiir die ganze oder 320 : 8 =

Trautvetter, StraSenbahnen. 2
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C. Ausfiihrliche Vorarbeiten.

40 Pf. fiir den Wagenkilometer. Die Betriebseinnahmen setzen
sich dann ungeféhr aus folgenden Einnahmen zusammen :

a) Aus dem regelmifBligen Personenverkehr
224000 x 0,40 . . . . . e

b) aus den Abonnenten, geschatzt auf 20 000
Wagenkm . . .. . .. e e e e

c) aus dem Gepéck und Kleingﬁterverkehr, ge-
schdtzt auf . . . . . . . . . . . ...

M. 89 600,~—
» 5 000,—

» 2 400,—

Zusammen 244 000 Wgkm =
d. h. Durchschnittseinnahme fiir den Wagen
97 000

kilometer 944000 = 39 Pf.

. Ausgaben.

a) Gehalter (3 Wagenfiihrer, 3 Schaffner)
b) Personalversicherung (etwa 39, der Lohne)

c) Allgemeine Geschiftsunkosten (Zentralverwal-
tung, Bureaubediirfnisse, Versicherungspri-
mien). . . . . . .. .. e e e e

d) Gebdudeunterhaltung . . . . . . . . . ..

e) Gleis- und Oberleitungsunterhaltung

f) Betriebsmittelunterhaltung einschl. Werkstéit-
tenpersonal (4 Motorwagen, 3 Anhéngewagen)
[1 Motorwagen gerechnet zu M. 1500/Jahr,
1 Anhé&ngewagen zu M. 500/Jahr Unterhal-
tungskosten.]

g) Stromkosten:
Motorwagenkm: 76 650, rd. . . . . . 77000
Anhéngewagenkm: 38 350, gleichzuset-
zen 1/, Stromverbrauch der Motorwagen
rund . .. ... L. coe o ... 19000

Sa. Motorwagenkm . . . . . . . . . 96000

Stromverbrauch: 600 Wattstunden fiir den
Wagenkm ergibt 96 000 x 600 = 57 600 000
Wattstunden = 57 600 KW. Die Stromkosten
zu 8 Pf. KWStd. angenommen, ergibt 57 600
X008= .. ... ... ... ...

Riicklagen fiir den Erneuerungsfonds und Un-
vorhergesehenes [etwa 19, des Anlagekapitals]

£

M. 97 000,—

M. 10 000,—
5 3007_

,» 10 000,—
., 2000,—
. 3500,—

, 1500,—

33 4 6007_

., 5600,—

Sa.

M. 43 500,—
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Zusammenstellung.
Betriebseinnahmen . . . . . . . .« . . M. 97000,—
Betriebsausgaben .. . . . . . . . .. . . ., 43500,—
Betriebsiiberschuf3 . . . . . . . .« . . . . M. 33500,—

Bei einem Anlagekapital von M. 560 000,— entspricht dieser Uber-
schul} einer Verzinsung des Unternehmens mit etwa 69,.

5. Fahrplan.

Die nach dem Kleinbahngesetz zuléssige hochste Geschwindigkeit
betragt fiir elektrische Bahnen mit eigenem Bahnkérper 30 km/St.,
in Ortschaften in der Regel nicht mehr als 15 km/St. Die Geschwindig-
keiten werden fir jede Bahn durch die Aufsichtsbehorde besonders
festgesetzt. Nach ihnen und der Zugfolge wird der Fahrplan aufgestellt.
Die Fahrzeit ergibt sich aus der Fahrgeschwindigkeit und den Zu-
schldgen fiir Haltestellen, Kreuzungen und Verspatungen. Fir eine
Haltestelle ist 1/, Minute, fiir eine Ausweiche mit Haltestelle 1 Minute
zu rechnen. Verzogerungen durch Kreuzungen und Verspitungen
durch sonstige Zufille berechnet man am besten nicht einzeln, sondern
beriicksichtigt sie insgesamt durch einen kleinen Zuschlag.

Die Lage der Ausweichen ergibt sich am leichtesten durch graphische
Darstellung der sich kreuzenden Wagen. Aufler den durch den Fahrplan
gebotenen Ausweichen sind am Ende jeder Einzelstrecke zum Umsetzen
von Anhingewagen oder Abstellen von Wagen Ausweichen anzuordnen,
auBerdem sind sie erforderlich auf freien Plitzen, vor beweglichen
Briicken und an anderen Stellen mit voraussichtlich grofilen Aufent-
halten und starkem Verkehr.

6. Finanzierung des Unternehmens.

Bei elektrischen StraBenbahnen wird das Baukapital in der Regel
von der Bauherrin aufgebracht. Bisweilen werden auch besondere
Gesellschaften zu diesem Zweck gebildet. Bei diesen wird die Priifung
der Finanzierungsfrage besonders scharf gehandhabt.

Wird das Bahnunternehmen verpachtet, so iibernimmt der Péchter
der Besitzerin gegeniiber die Zinsgarantie fiir das Anlagekapital. Bei
Betriebsiiberschiissen zahlt der Pachter einen angemessenen Anteil
(50—609%,) an die Besitzerin aus.

7. Erginzungsverfahren.

Vor der Erteilung der Genehmigung zum Bau einer Stralenbahn
hat der Unternehmer bei Benutzung offentlicher Wege die Zustimmung
der Wegeunterhaltungspflichtigen beizubringen.

DA
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Solche aus Griinden des 6ffentlichen Rechtes zur Unterhaltung eines
offentlichen Weges Verpflichteten sind Gutsbezirke, Dorfgemeinden,
Stiddte, Kreise, Bergwerks- oder andere Gesellschaften.

Nicht immer ist diese Zustimmung von den Unterhaltungspflich-
tigen zu erlangen. Es befiirchtet z. B. eine Gemeinde durch die Bahn-
verbindung nach der nichsten Stadt eine Schidigung ihrer Kaufleute,
oder eine Bergwerksgesellschaft den haufigeren und leichteren Wegzug
von Arbeitern. Bei Verweigerung der Zustimmung kann der Unter-
nehmer den Antrag auf (zwangsweise) Erginzung der Zustimmung
stellen und zwar, wenn eine Provinz oder ein den Provinzen gleichstehen-
der Kommunalverband beteiligt ist, an den Provinzialrat, wenn eine
Stadtgemeinde oder ein Kreis beteiligt ist oder es sich um einen mehrere
Kreise beriihrenden Weg handelt, an den BezirksausschuB8, in allen
iibrigen Fiallen, d. h. wenn z. B. Gutsbezirke, Landgemeinden, Wege-
verbinde, Deichverbiande, Bergwerksgesellschaften beteiligt sind, an
den Kreisausschufl. (KGz. § 7.)

Gegen den Ergénzungsbeschlufl genannter Behorden steht den Unter-
haltungspflichtigen innerhalb 2 Wochen Beschwerde an die niichste
héhere Behorde zu, gegen den BeschluB3 des Provinzialrates an den
Minister der o6ffentlichen Arbeiten. Dieser entscheidet dann endgiiltig.
(Eger, Komm. zum KGz. S. 140.)

8. Grunderwerb und Enteignung. Grunddienstbarkeit.

Grunderwerb kommt in der Regel nur bei Uberlandbahnen in Be-
tracht. Zur ordnungsmifigen und rechtsgiiltigen Durchfithrung des
Grunderwerbs ist in Preuflen ein Grunderwerbsplan aufzustellen. Dazu
sind erforderlich:

1. Stiickvermessung (Parzellenaufnahme),

2. Grunderwerbskarten,

3. Feststellung und Berechnung der zu erwerbenden Flichen,

4. Grunderwerbsverzeichnis (Vermessungsregister).

Ist der Grunderwerb nicht giitlich durchfiihrbar, z. B. weil der Be-
sitzer unangemessen hohe Forderungen stellt oder iiberhaupt nicht
verkaufen will, dann ist das Enteignungsverfahren einzuleiten. Dieses
ist aber derart umsténdlich und zeitraubend, daB es, wenn irgend mog-
lich, zu vermeiden ist.

Zuerst hat die Bauherrin die Ubertragung des Enteignungsrechtes
bei der Regierung zu beantragen. Danach den Antrag auf Einleitung
des Enteignungsverfahrens zu stellen. Dieses nimmt dann folgenden
Verlauf:

1. Feststellung des Planes. (Einreichung der Pline an die Bezirks-

regierung — Auslegung — kommissarische Verhandlung — Ein-
reichung der Akten an die Bezirksregierung — Feststellung.)
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2. Feststellung der Entschidigung. (Antrag von der Bauherrin
an die Bezirksregierung mit beglaubigtem Auszug aus dem Grund-
buch — kommissarische Verhandlung unter Zuziehung von durch
die Bezirksregierung ernannten oder durch Beteiligte vorge-
schlagenen Sachverstindigen — RegierungsbeschluB [Einspruchs-
frist 6 Monate], Rechtsweg [zustindig das Gericht, in dem das
Grundstiick gelegen ist].)

3. Vollzichung der Enteignung. Zahlung der Entschadlgungssumme
bzw. Hinterlegung der Kaution — Enteignungserklarung der
Bezirksregierung und Ersuchen dieser an das zusténdige Amts-
gericht als Grundbuchamt um Eintragung.

In vielen Fillen wo das Enteignungsverfahren nicht zu vermeiden
ist, ist es jedoch moglich, von dem Besitzer die vorldufige Erlaubnis
zur Benutzung des Grundstiickes, vorbehaltlich der Feststellung seiner
Entschiadigungsanspriiche im spateren Enteignungsverfahren, zu er-
langen.

Wird einem Grundstiicksbesitzer durch die Bahnanlage die Zufuhr
genommen, so hat er Anspruch auf die Herstellung einer neuen Zufuhr
und das Recht auf stindige Benutzung. (Das Bahnunternehmen ist
ihm grunddienstbar — er besitzt die Grunddienstbarkeit.)

D. Prufungsverfahren.

1. Zustindige Behorden.

Bei Haupt- und Nebenbahnen hat allein der Landesherr das Recht
auf Erteilung der Genehmigung. Fiir Kleinbahnen sind einzelne staat-
liche Behorden durch das Kleinbahngesetz bestimmdt.

Uberschreitet die Bahn die Grenzen eines Regierungsbezirkes nicht,
dann ist der betr. Regierungsprisident zustindig (in Berlin der Polizei-
prasident), berithrt sie mehrere Regierungsbezirke derselben Provinz,
so bezeichnet der Oberprisident die zustindige Behorde, beriihrt sie
- mehrere Provinzen, so bestimmt der Minister der offentlichen Arbeiten
im Einvernehmen mit dem Minister des Innern die zustandige Behorde.
Die Prifung und Genehmigung erfolgt stets unter Mitwirkung einer
vom Minister der 6ffentlichen Arbeiten bestimmten Eisenbahndirektion.

2. Vorbedingung fiir die Genehmigung.

Vor Erteilung der Genehmigung sind nach dem Kleinbahngesetz
vom Unternehmer und der priifenden Behorde folgende Vorbedingungen
zu erfiillen:
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1. Polizeiliche Priifung durch die zur Mitwirkung bestimmte Eisen-
bahnbehorde.

Diese beschrénkt sich auf:

a) die nach den dem Gesuch beiliegenden Zeichnungen zu be-
urteilende betriebssichere Beschaffenheit der Bahn und der
Betriebsmittel;

b) den Schutz gegen schidliche Einwirkungen der Anlage und
des Betriebes (z. B. Hochsgeschwmdlgkelt der Wagen, Trag-
fahigkeit der Wagen, Sicherung von Ubergingen, Schutz
von Postleitungen usw).

c) die technische Befdhigung und Zuverlissigkeit der in dem
dulleren Betriebsdienst anzustellenden Bediensteten (Priifung
der vom Unternehmer entworfenen Priifungsvorschriften 1ur
das Personal des dulleren Betriebsdienstes);

d) die Wahrung der Interessen des &ffentlichen Verkehrs.

2. Beibringung der zur Beurteilung des Unternehmens in technischer
und finanzieller Hinsicht erforderlichen Unterlagen durch den
Unternehmer (s. C2).

3. Beibringung der Zustimmung der Wegeunterhaltungspflichtigen
zur Benutzung der Wege durch den Unternehmer.

4. Verhandlungen der Genehmigungsbehérde mit anderen an der
Bahn interessierten Behérden (Post- und Telegraphenbehorde,
Wegepolizei, Festungs- und Eisenbahnbehérden).

3. Feststellung des Bauplanes,

Vor Beginn des Baues ist der Bauplan festzustellen. Im allge-
meinen soll die Planfeststellung erst nach der Genehmigung erfolgen.
Die Genehmigungsbehérden kénnen jedoch auch die Planfeststellung

~der Genehmigung vorangehen lassen, vorausgesetzt, daB der Unterneh-
mer keinen Einspruch dagegen erhebt.

Werden von der Bahnanlage nur stadtische StraBen oder Grund-
stiicke benutzt, die nicht zu offentlichen Wegen gehoren, kann der
Minister der offentlichen Arbeiten den Beginn des Baues ohne vor-
gingige Planfeststellung gestatten. Die Planfeststellung erfolgt durch
die genehmigende Behorde (Regierungsprisident usw.). Die Pline
sind wihrend 14 Tagen zu jedermanns Einsicht in dem betreffenden
Gemeinde- oder Gutsbezirk auszulegen. Die Auslegung muB in orts-
iiblicher Weise (Zeitung, Anschlag) bekannt gemacht und die Stelle
bezeichnet werden, bei der Einspriiche anzubringen sind.

»Nach Ablauf der Frist sind die gegen den Plan erhobenen Einwen-
dungen in einem nétigenfalls an Ort und Stelle durch einen von der
Behorde Beauftragten abzuhaltenden Termin, zu dem die Unternehmer
und die Beteiligten vorgeladen werden miissen und Sachverstindige
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zugezogen werden konnen, zu erortern.” ,Nach Beendigung der Ver-
handlungen wird iiber die erhobenen Einwendungen beschlossen und
danach erfolgt die Feststellung des Planes sowie der Anlagen, zu deren
Errichtung und Unterhaltung der Unternehmer verpflichtet ist.““ ,,Der
Beschlufl wird dem Unternehmer und den Beteiligten zugestellt.” ,,Der
Feststellung bedarf es nicht, wenn eine Planfestsetzung zum Zwecke der
Enteignung stattfindet.” (KGz. § 17.)

4. Landespolizeiliche Abnahme.

Spitestens vor Ablauf der in der Genehmigungsurkunde fiir die
Fertigstellung der Bahnanlage bestimmten Frist hat der Unternehmer
bei der zustdndigen Priifungsbehérde die Abnahme der Anlage zu be-
antragen. Diese priift in Gemeinschaft mit der zustdndigen Eisenbahn-
behorde, ob die wesentlichen Bedingungen der Bau- und Betriebs-
genehmigung erfiillt sind. Die Behérde setzt den Termin zur Begehung
und Priifung der Strecke fest und ladet den Unternehmer dazu ein.
Uber das Ergebnis wird eine Niederschrift angefertigt. Bei Erfiillung
der gestellten wesentlichen Bedingungen wird von der Behérde die Er-
laubnis zur Betriebseréffnung sofort erteilt.

E. Linienfithrung und Gleisanlage.

1. Aligemeines.

Bei einem stiadtischen Straflenbahnnetz sind in der Regel verschieden-
artige Linien zu unterscheiden.

a) Hauptlinien. Sie verbinden Brennpunkte des Verkehrs und
sind gleichméBig stark beansprucht.

b) Verteilungslinien. Sie filhren nach den auBerhalb gelegenen
Wohnvierteln und haben ungleichmiBigen Verkehr, der um so schwécher
ist, je weiter die Bahn nach den Vororten fiihrt.

¢) Ringlinien. Sie verbinden duflere Stadtteile oder Vororte im
Kreise, ohne unmittelbar nach dem Stadtinnern zu fiithren, und haben
schwicheren, ungleichméBigen Verkehr.

In der Regel richtet sich der Ausbau des Strafllenbahnnetzes nach
der Bebauung. Die am dichtesten bewohnten Stadtteile werden zuerst
eine Bahnverbindung erhalten. Es kann jedoch auch ein Stadtteil
durch die Anlage einer Straflenbahn erst fiir die Bebauung erschlossen
werden, doch wird die Forderung der StraBenbahntechniker, dafi das
,»StraBenbahnnetz als das Gerippe jedes Bebauungsplanes, in das sich
die iibrigen StraBlen als sekundéire Anlagen einfiigen miissen®, zuerst
festzulegen sei, selten von den Stidtebauern beachtet.
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Fiir die Entfernung gleichgerichteter Linien voneinander soll man
im wirtschaftlichen Interesse in den groften Stiadten nicht weniger wie
300 m, in mittleren 500 m, in Vororten oder schwach bebauten Stadt-
teilen 800 m annehmen. Besondere Gesichtspunkte fiir die Linienfiihrung
sind bei Uberlandbahnen mafgebend. In der Regel werden diese Bahnen
auf oder dicht an einer verkehrsreichen Landstrafle gefiihrt und ver-
binden alle an dieser gelegenen Ortschaften untereinander und mit dem
nichsten groBeren Verkehrszentrum. Bisweilen wird es jedoch nétig,
z. B. wegen zu enger Strafien (besonders bei Giiterverkehr), die Bahn
an einer Ortschaft vorbeizufilhren. Je nach der Bestimmung der Bahn-
anlage ist auch zu veranschlagen, ob eine moglichst gerade Linienfiihrung
(z. B.zwischen zwei Bahnhofen) anzustreben ist oder ob der Mehraufwand
an Bau- und Betriebskosten die Beriithrung mehrerer kleinerer Ort-
schaften auf Umwegen rechtfertigt.

Fiir die Linienfiihrung in Festungen ist die Zustimmung des Festungs-
kommandanten einzuholen. Auch in anderen Garnisonen bestehen bis-
weilen besondere Vorschriften fiir Bahnneubauten (z. B., dafi die
Bahn nicht ndher als 25 m an Pulverschuppen heran- oder vorbei-
zufiihren ist).

2. Gleiszahl.

Ob eine Linie ein- oder zweigleisig auszubauen ist, richtet sich nach
der Stirke des Verkehrs. Wiirden beim eingleisigen Ausbau die Aus-
weichen fiir die sich begegnenden Wagen zu dicht aufeinanderfolgen
miissen, dann ist zweigleisiger Ausbau geboten. Bedeutet v die Fahr-
geschwindigkeit (in km f. die Stunde), ¢ den Zeitabstand zwischen zwei
aufeinanderfolgenden Wagen (in Minuten) und s den Abstand zwischen
zwei Ausweichen (von Mitte zu Mitte gerechnet), dann ist

vt
) $ =55 (km),
z. B. bei v =12 km/St. und ¢ = 7,5 Min. ist
_12-75

Dieses Maf} ist ungefihr als unterste Grenze fiir den Abstand von
Ausweichen und damit eingleisigen Betrieb anzusehen, von da ab
empfiehlt sich zweigleisiger Ausbau. (Dietrich, Die StraBenbahnen.
Handb. d. Ing.-Wissenschaften.)

Zweigleisige Anlagen sind in Strafien, die auch noch anderen Ver-
kehr aufnehmen sollen, nur moglich bei einer Mindestfahrdammbreite
von etwa 7,50 m. Bietet sich in einer Stadt, in der das zweigleisige
System allgemein durchgefiihrt ist, an einzelnen Stellen ein Hindernis
fiir zweigleisige Anlage, dann ist ein eingleisiges Stiick einzuschalten,



Gleisanlage in stiddtischen Stralen. 25

oder das zweite Gleis in eine nahe Parallelstrale zu verlegen (Gleis-
schleife mit Richtungsbetrieb).

Vorortbahnen sind meistens eingleisig. Bei GroBstidten mit vor-
laufig eingleisiger Anlage ist auf spiteren zweigleisigen Ausbau bei der
ersten Anlage schon Riicksicht zu nehmen. Uberlandbahnen sind fast
stets eingleisig.

3. Gleisanlage in stddtischen StraBen.

Die Strafienbreite teilt man in Nutzeinheiten ein. Ein Fuhrwerk
hat in der Regel (mit Zugabe fiir Zwischenraum bei Begegnungen) eine
Ladebreite von 2,50 m (1 Nutzeinheit). [Ein Straﬁenbahnwagen eine
Breite von 2 m (bis 2,20 m).]

Zwischen Strafenbahnwagen und Bordstein sind méglichst 0,50 m
Abstand zu wahren. Der Achsenabstand zweier Gleise betrigt min-
destens 2,50 m. Es ergeben sich dann folgende Werte:

Fahrbahn- | Nutz- Anzahl Fahrbahn- .
breite in m 1 einheiten s | i teilung Gleislage
Gleise |Fuhrwerke
5,00 2 1 " 1 2,04-2,54+0,5|1 Gleis an der Selte
5,50 2 2 — 454+2-056 2 Gleise gleichweit von
| ‘ ‘ ‘ der Mitte

7,00 | 3 1 | 2 12042-25 *1 Gleis in der Mitte
7,50 | 3 2 | 1 45-+25 -+ 0,52 Gleise an der Seite
950 | 4 2 2 |45--2.25 |2 QGleise in der Mitte.

Die gebriuchlichsten Gleisanordnungen in stadtischen Strafien sind:
1. Beiderseitige Seitenlage der Gleise zwischen einem mitt-
leren und einem seitlichen Fahrdamm (Fig. 1).

Mitte des Fahrdammes fiir Kraftwagen. Beiderseitig anschliefend
je 1 StraBenbahngleis, daran anschliefend beiderseitig je 1 Fahrdamm-
streifen fiir Fuhrverkehr, daran anschliefend beiderseitig je ein Biirger-

Z\q_"‘T by !T—ﬁ—_
50— 350 3, 759.6—12,50—”63,75 3,50->te——6,50——|

Fig. 1.

steig bzw. dazwischen geschaltet Reit- oder Radfahrweg. Anordnung
mustergiiltig wegen der guten Abstufung der Verkehrsgeschwindigkeiten :
Mitte Kraftwagen mit 50 —80 km, dann StraBenbabn mit 15—30 km,
dann Fuhrwerk mit etwa 10 km und schlielich Fulgéinger mit 4—5 km
Stundengeschwindigkeit. bzw. dazwischen Reiter und Radfahrer. Fuhr-
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werke konnen am Biirgersteig halten ohne den Stralenbahnverkehr
zu stéren. Weg flir Fahrgiste iber den Damm zur Haltestelle nicht
besonders weit und geféhrlich.

2. Beiderseitige Seitenlage des Gleises unmittelbar am Bord-
stein.

Nicht zu empfehlen. Fahrdammoberfliche entwissert auf das
Gleis. Fuhrwerke konnen nicht am Bordstein halten, das Ausladen
bzw. Aussteigen aus ihnen ist behindert. Abzweigung eines Gleises in
eine Nebenstrafle wegen enger Kurven sehr schwierig.

3. Beiderseitige Seitenlage des Gleises seitlich einer Mitten-
promenade oder eines Mittenreitweges (Fig. 2).

| p— X il | 4 - 1]
= 5,00 b0 mpes 500 e 2, 5 e 5, 00—
| S —— — — 20,00 - -

Fig. 2.

Richtungsbetrieb der Fuhrwerke in keiner Weise behindert, fiir
Fahrgiste jedoch geféhrlicher Weg iliber den Fahrdamm.

4. Beiderseitige Seitenlage des Gleises auf besonderen Ban-
ketten (Fig. 3).

Fig. 3.

Entladen bzw. Aussteigen aus Fuhrwerken am Biirgersteig erschwert.
Schadliche Entwisserung des hoher liegenden Biirgersteiges auf das
Bahnplanum.

5. Einseitige Seitenlageder Gleise unmittelbar am Bordstein

(Fig. 4).
ol e — -—r"*l
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Fig. 4.

Nicht zu empfehlen: Fahrdammoberfliche entwissert iiber die
Gleise hinweg. Fuhrwerke im Richtungsbetrieb beschréinkt. Fuf-
ginger an der entsprechenden Seite gefihrdet. Halten der Wagen,
Aussteigen bzw. Entladen erschwert.
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6. Einseitige Seitenlage der Gleise, mit 2 Nutzeinheiten
einerseits und 1 Nutzeinheit andererseits (Fig. 5).

I S— 50— 250 — 250
‘ i
it )4 Y el
e— e e 1. W I T S,
— = 12,50 et i — ]
Fig. 5.

Verbesserung gegen die vorige Anordnung. Der Richtungsbetrieb
der Fuhrwerke wird aufrecht erhalten. Nachteil: Gefahrdung der
FuBginger durch Fuhrwerke.

7. Gleise in der Fahrdamm - Mitte (Fig. 6).

- 750 e 750y
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Fig. 6.

Fiir Unterhaltung und Betrieb giinstig. Nachteilig der Weg der
Fahrgéste iiber den Fahrdamm und Gefahr des Zusammenstoles mit
Fuhrwerken, besonders an Abzweigstellen.

8. Gleise auf besonderem Bahnkorper in der Straflenmitte
(Fig. 7).

Verlegung der Gleise auf von dem iibrigen Verkehr abgetrenntem
Bahnkérper in der Straflenmitte sehr zu empfehlen. Hohere Geschwin-
digkeit der Bahn und keine Behinderung des Furhwerksverkehrs. An-

le 230
—-9_____—9_11—1—1—1—‘—7{1_-1————-—0_
- 800 2 00— 00— —meZ 800 .
r———— - 2500 -
Fig. 7.

ordnung von Rasenstreifen zwischen und seitlich von den Gleisen zur
Verminderung von Staubentwicklung und Gerdusch moglich.

An Straflenecken ist es oft nicht moglich, mit dem kleinsten zu-
lassigen Halbmesser von 15 m (der bei Straflenbahnen in der Regel
an der Innenschiene gemessen wird) auszukommen. Man behilft sich
dann mit einer Ausschwenkung nach Fig. 8).

Diese Ausschwenkung ist jedoch nur als Aushilfsmittel in sehr
engen Strafen zu empfehlen. (Schlingern des Wagens in Gegenkriim-
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Fig. 8. (Aus Buchwald, Der Oberbau der
StraBen- und Kleinbahnen.)

teile.)

Stellen sich der Durchfiihrung des zweigleisigen Betriebes auf kurze
Strecken uniiberwindliche Hindernisse entgegen (vorspringende, nicht
zu enteignende Grundstiicke oder Geb#dude, z. B. Kirchen, Friedhofe,
Schlssser, Briicken), dann 14t man die beiden Gleise in ein Gleis nach

Ry A S A

mungen, wechselnde Gleislage des Gleises
in der Wagerechten und andere Nach-

- — O — ——

+ + 2+ o+ » S + . . . * + + + -
- o+ + * + » - =

Fig. 9.

Fig. 9 oder in eine Verschlingung nach Fig. 10 {ibergehen. Die An-
ordnung nach Fig. 9 mit 2 Weichen wird man anwenden, solange die
Kosten hierfiir geringer sind als fiir Anordnung einer Gleisverschlingung
nach Fig. 10. Bei einer eingleisigen Strecke unter 60 m Lénge ist die

o, A »
. . | Lf Al C— ~ £

Fig. 10.

Gleisverschlingung, tiber 80 m Linge die Weichenanordnung die billi-
gere. I'iir den Betrieb ist wegen des Fortfalles der Weichen die Ver-
schlingung angenehmer.

Bei der Wahl der Gleislage ist darauf zu achten, da8 die Ba,hn nicht
iiber Leitungen zu liegen kommt (Gas- und Wasserrohre, Feuerwehr-
und Postkabel), da Anderungsarbeiten an diesen den Betrieb der
Strafenbahn erheblich storen kénnen. Zu beachten sind hierbei die
»vorschriften zum Schutze der Gas- und Wasserrdhren gegen schid-
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liche Einwirkungen der Strome elektrischer Gleichstrombahnen, die die
Schienen als Leiter benutzen. Wichtigste Bestimmung: ,.Die ge-
ringste Entfernung einer Schiene von einem in der Strafenoberfliche
sichtbaren Teil der Leitung (Hydrant, Absperrschieber) soll mindestens
1 m betragen. Wo dies nicht zu erreichen ist, mufl der betreffende
Leitungsteil durch eine Ummantelung aus Beton oder Mauerwerk
isoliert werden.*

Kanalisationsrohren sind, wenn tief genug angeordnet, kein Hinder-
nis fiir die Straflenbahn, man muf} jedoch den Einsteigschéchten aus-
weichen oder wo dies nicht moglich ist, das Gleis so verlegen, daf} die
Schichte zwischen die Schienen zu liegen kommen. Von oberirdischen
Leitungen kollidieren ofter Lichtleitungen, Bogenlampen und Post-
leitungen mit der Oberleitung der Straflenbahn. Sie sind dann in der

Regel umzulegen, abzuindern oder durch Schutzvorrichtungen zu
isolieren.

4, Gleislage bei Vorort- und Uberlandbahnen.

Bei Vororten mit groBstidtischer Bebauung werden die stadti-
schen Straflenbahnen in der Regel in derselben Anordnung wie inner-
halb des Stadtweichbildes fortgefiihrt. Bei entfernter liegenden Vor-
orten und in lindlichen Gegenden ist die Gleislage jedoch hiufig ab-
weichend von der der stidtischen Bahnen. Fast ausnahmslos sind die
Gleise an der Seite verlegt. Bei schmalen Strafien, die neben dem
Bahnprofil nicht noch mindestens 2 Nutzeinheiten (2 X 2,50 m) fiir

e 9,00 S S —. ", -

Fig. 11.

sich begegnende Fuhrwerke lassen, ist Rillengleis an einer Straflenseite
zu verlegen und die Bahnzone zwecks Benutzung durch Fuhrwerke
auszuschottern oder auszupflastern. Bei breiteren Straflen, d.h. von
etwa 7,50 m Breite an kann man einen Streifen von etwa 3 m Breite
durch einen Hochbordstein abtrennen und Vignolesgleis verlegen
(Fig. 11).

Bei Uberlandbahnen, die noch iiber die niichsten Vororte hin-
ausfiihren, ordnet man, soweit irgend moglich, einen besonderen Bahn-
korper dicht neben der StraBe an. Die Gleise bestehen dann ebenfalls
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aus Vignolesschienen, nur in Ortschaften ist man meistens zu Rillen-
schienenoberbau gezwungen. Es kann auch vorkommen, dafl bei Aus-

fe—— 750 —
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Fig. 12.

weichen auf dem besonderen Bahnkorper nicht geniigend Raum fiir
beide Gleise ist. Man ordnet dann das eine Gleis als Vignolesgleis, das
zweite als Rillengleis an. (Fig. 12).

5. Gleisabstand und Umgrenzung des lichten Raumes.

a) Abstand von festen Gegenstinden, die iiber 1 m iber
Schienenoberkante emporragen.

§9, Abs. 1 der Preufi. Bau- und Betriebsvorschriften fiir Straflen-
bahnen vom 26. September 1906 besagt: ,,Sdmtliche Gleise, die dem
offentlichen Verkehr dienen, sind in solchem Abstande von festen,
1 m und mehr iber Schienenoberkante hinausragenden Gegenstéinden
anzuordnen, dal3 die Gleismitte um die Halfte der groBten Breite der
Fahrzeuge zuziiglich 400 mm von ihnen entfernt bleibt.” Die Breite
eines Stralenbahnwagens betrigt in der Regel 1,80—2,20 m, bei neueren
Wagen durchschnittlich 2,10 m. Der geringste Abstand der Gleis-
mitte von hohen festen Gegenstinden (H#usern, Zaunen, Mauern,
Laternenpfihlen, Baumen, Masten) betrdgt somit in geraden Strecken
1,45 m. In der Regel wihlt man ihn nicht unter 1,50 m, wo angingig
zu 1,75 m. Das lichte Profil eines Straflenbahnwagens in der Breite
ist mithin z. B. B =2,00 4+ 2.0,40 = 2,80 m. Fiir die lichte Hohe
ist die Fahrdrahthséhe mafigebend, die in der Regel 5,50 m, bisweilen
mehr, selten weniger (5 m) betriigt. Bisweilen kommen noch geringere
Hohen in Unterfiihrungen vor, die unter Umsténden besonders niedrige
Wagen erfordern.

b) Gleisabstand bei mehreren Gleisen.

Der Mittenabstand zweier Gleise in Ausweichen mu mindestens
die Wagenbreite -+ 40 cm, d. h. in der Regel 2,50 m betragen. Ebenso
ist bei allen weiteren Gleisen stets mindestens 40 cm Zw1schenraum
zwischen den Wagenkisten Bedingung.

¢) Abstand von Fulisteigen.

Nach § 9, Abs. 2 der erwithnten Vorschriften soll der Abstand der
Gleismitte von den Randsteinen der Fuflsteige in der geraden Strecke
mindestens die Hilfte der grofiten Breite der Betriebsmittel (d. h.
1,05 m) betragen, in der Regel wird er zu 1,25—1,50 m angenommen.
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d) Abstand in Krimmungen.

Die Vorschriften besagen: ,,In Kriimmungen muB mindestens eine
Beriihrung sich begegnender Fahrzeuge auch bei unregelmiBiger Gleis-
lage ausgeschlossen sein. Wo es die ortlichen Verhaltnisse gestatten, kann
aullerdem noch ein freier Raum
bis zu400mm gefordert werden. n r =i

Bezeichnet nach Fig. 13: | A fla II |:3

L die Wagenlinge, b

B die Wagenbreite,

1 den Radstand (bei vier-
achsigen Wagen den Abstand
der Drehpunkte),

R; den Halbmesser des In- ¥
nengleises (gemessen in der TFig. 13. (Aus Hdb. d. Ing.-Wissensch. I, 4.)
Gleismitte),

R, den Halbmesser des Auflengleises (gemessen in der Gleismitte),
anndherungsweise gleich E; + 3,00 m,

¢ den lichten Abstand der Wagen, so ist der erweiterte Gleismitten-
abstand in der Kriimmung (nach Dietrich, Hdb. d. Ing.-Wissensch.):

b B 12 L2 12
A=atbre=B+gp Y8R, 8K,

+ e,

wobel

12 2 B>2
%—VZ+@—@ﬁE
zu setzen ist.

Einfacher ist die Ermittlung des vergrollerten Gleisabstandes durch
Zeichnung. Um sehr groBe Erweiterungen zu vermeiden, werden auch
Wagen mit abgeschrigten Enden gebaut.

Bei eingleisigen Strecken ist in Kriimmungen an Straflenecken der
Mindestgleisabstand vom Bordstein in der Regel bis auf 1,50 m zu ver-
groBern oder die Bordsteinkante zu verindern. Genaue Mafe erhilt
man hier auch am einfachsten durch Zeichnung.

e) Ubergang von Staatsbahnwagen.

Beim Ubergang von Staatsbahnwagen auf StraBlen-, Vorort- oder
Uberlandbahnen, sei es unmittelbar auf die Gleise oder auf Rollbscken,
sind die Betriebsvorschriften fiir Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb
malgebend.

Fiir normalspurige Bahnen gilt das lichte Profil nach Fig. 14 und
fiir Schmalspurbahnen das lichte Profil nach Fig. 15.

Der Mittenabstand von Doppelgleisen mufl mindestens 4 m be-
tragen. Auf besonderes Gesuch werden bisweilen behoérdlich geringere
Mafle zugelassen.
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6. Ausweichen.

Der stirksten Abnutzung unterworfen sind die spitz befahrenen
Weichen. Im Interesse einer guten Unterhaltung des Oberbaues wiirde
es sich also empfehlen, Ausweichen moglichst aus stumpf bzw. von der
Spitze aus nur gerade befahrenen Weichen (2 Linksweichen) herzustellen
(Fig. 16).
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Fig. 16.

Bei dieser Anordnung wiirden die Weichen allerdings am besten
geschont, nicht aber die Betriebsmittel. In jeder Richtung ist eine
Weiche zu durchfahren, wihrend sich wenigstens in einer Richtung
eine gerade Durchfahrt erreichen lieBe, auch wird die Ortlichkeit die
Verschiebung des Auslaufgleises um einen ganzen Gleisabstand (2,5 m)
gegen das Einlaufgleis selten zulassen oder doch die Linienfithrung
erschweren.

Fig. 17.

Die Verschiebung hat man durch Anordnungen nach Fig. 17 und 18
zu vermeciden gesucht. Diese sind jedoch wegen der starken Bean-
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spruchung der Betriebsmittel in den vielen Kriimmungen und grofler
Entgleisungsgefahr nicht zu empfehlen.
Am meisten verbreitet ist die Anordnung nach Fig. 19 mit einer

Fig. 19.

Rechts- und einer Linksweiche, bei der in einer Richtung eine gerade
Durchfahrt gegeben ist. Durch die Ortlichkeit werden bisweilen auch

Fig. 20

Ausweichen, wie sie in Fig. 20 und 21 dargestellt sind, erforderlich
oder zweckmiBig.

————_.__% ——— e

Fig. 21.

Die Nutzlingen der Ausweichen sind nach der Lénge und Anzahl
der verkehrenden Wagen zu bestimmen, in der Regel nicht unter 40 m
und nicht iiber 60 m lang. Man wihlt sie so, dal die Zwischenschienen
zwischen den Weichenenden ein Mehrfaches der gebriuchlichen Schienen-
lingen ergeben, d. h. bei Rillenschienenoberbau ein Mehrfaches von
15 m und bei Vignolesschienenoberbau ein Mehrfaches von 12 m.

Besondere Ausweichen sind nur bei eingleisigen Strecken unbedingt
erforderlich. Zweigleisige Strecken kann man ab und zu durch einen
Gleiswechsel verbinden, um ein Ausweichen oder Umsetzen der Wagen
bei einem gesperrten Gleis zu ermoglichen.

7. Abzweigungen.

Die Abzweigung einer eingleisigen Nebenstrecke von einer eingleisi-
gen Hauptstrecke geschieht in einfachster Weise durch Einlegung einer
einfachen Rechts- bzw. Linksweiche oder Kurvenweiche am Abzweig-
punkt. Die Abzweigung einer eingleisigen Nebenstrecke von einer

Trautvetter, StraBenbahnen. 3
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zweigleisigen Hauptstrecke wird in der Regel nach Fig. 22 ausgefiihrt.
Die Abzweigweiche muB} einmal fiir den Durchgangsverkehr, das andere
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Fig. 22.

Mal fiir den abzweigenden Wagen offen stehen. Sie kann deshalb nicht
mit einer selbsttatigen Stellvorrichtung versehen werden, die sie stets in
einer Grundstellung festlegen wiirde, sie muf} vielmehr von Hand be-

| -

Fig. 23.

dient werden. Die anderen Weichen werden immer in demselben Rich-
tungssinn durchfahren und koénnen deshalb mit einer selbsttitigen
Zungenstellvorrichtung versehen werden.
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Die Abzweigung einer zweigleisigen Nebenstrecke von einer zwei-
gleisigen Hauptstrecke bietet in der Regel keine Schwierigkeiten. Nur
bei scharfen Kriimmungen und geringen Fahrdammbreiten kann es
vorkommen, dafl der abzweigende Bogen nur eingleisig ausgefiihrt
werden kann. Hinter dem Einlauf in die Hauptstrecke ist dann ein
Gleiswechsel einzulegen, damit die von der Nebenstrecke kommenden
Wagen in das rechte Gleis der Hauptstrecke gelangen kénnen (s. Fig. 23).

8. Schleifen.

Schleifen ersetzen Ausweichen. Sie werden nur bei Bahnen mit
starkem Verkehr angewendet. Die Wagen kehren dann um, ohne daB

@iy

Fig. 24.

der Fiibrer seinen Platz wechselt. [Wagen mit nur einem Fiihrerstand.
(In amerikanischen GroBstidten sehr hiufig.)] Endschleifen werden
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Fig. 25.

auf der durchfahrenen StraBe nur bei sehr breiten Fahrdimmen nach
Fig. 24 angeordnet.

Bid
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Fig. 26.

Sonst benutzt man die Einmiindung einer SeitenstraBe (Fig. 25)
oder eine Platzanlage (Fig. 26). Auch um Hiuserblocke herum fiihren
die Schleifen haufig (Fig. 27).

Fig. 28.

Bei besonders starkem Verkehr ordnet man, wenn méglich, inner-
halb der Schleife noch Umsetzgleise an (Fig. 28) oder fithrt mehrere
Schleifen konzentrisch (Fig. 29).
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Auch in dem Falle, daf3 von zwel nebeneinander in einer Strafle
liegenden Linien die eine weitergefiihrt wird, wiahrend die andere en-

A A AR

Fig. 29.

digen soll, kann man das Wagenumsetzen auf Ausweichgleisen, das bei
lebhaftem Betrieb auch den Durchgangsverkehr erheblich behindern
kann, vermeiden und an ihrer Stelle eine Schleife anordnen.

9. Gleisanlagen auf Pliitzen.

Die verschiedenartigsten Kreuzungen und Abzweigungen kommen
bei sternférmigen Plitzen vor (Fig. 30 und 31).

_ R200m |,

R-1750m ||/

Derartige Anlagen sind aber stets ein groBes Verkehrshindernis
und wenn irgend moglich zu vermeiden. Oft wird sich die Anlage ver-
einfachen lassen, wenn man einige Linien durch Nebenstrafen fiihrt.
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Fig. 31. (Aus Buchwald, Der Oberbau der Strafien- und Kleinbahnen.)

Fig. 32.

Durch die Vereinigung einzelner Linien schon vor der Hauptkreu-
zung erzielt man betriebssichere Anlagen (Fig. 32).

Auch die ringformigen Plitze ergeben bei nicht zu lebhaftem Ver-
kehr, nicht zu engen Kriimmungen und eingleisiger StraBenbahn-
anlage mit Richtungsbetrieb eine einwandfreie Anordnung (Fig. 33).
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10. Stationsanlagen fiir Personenverkehr.

Die einfachsten Stationsanlagen sind die Haltestellen an der
Strecke. Sie sind nach verkehrs- und betriebtechnischen Riicksichten
anzuordnen. Auf groferen Plidtzen und bedeutenden Verkehrspunkten
werden in erster Linie Haltestellen einzurichten sein. Bei eingleisigen
Strecken legt man auBerdem an Ausweichen Haltestellen an, da hier
die sich begegnenden Wagen sowieso halten miissen. Bei zweigleisigen
Strecken sind Haltestellen stets vor Kreuzungen anzuordnen, damit
die Wagenfiihrer zum Halten gezwungen sind und nach dem Anfahren
nicht mit zu grofer Geschwindigkeit die Kreuzung durchfahren. Auch
vor besonderen Gefahrpunkten (Kreuzungen mit fremden Bahnen —
besonders bei Uberlandbahnen —, in scharfen Kriimmungen liegenden
Unterfithrungen und Tunnels) werden in der Regel von der Aufsichts-
behorde Haltestellen vorgeschrieben. Zusammengehorige Haltestellen
(fiir die beiden Betriebsrichtungen) bei zweigleisigen Strecken sollen
nie in gleicher Héhe nebeneinander, sondern zueinander versetzt liegen.

Die Haltestellen werden in sehr verschiedener Weise kenntlich ge-
macht: Farbiger Anstrich eines Oberleitungsmastes oder Gaskandelabers,
farbige Lampen oder Scheiben, Schild mit Aufschrift ,,Haltestelle an
den Querdrihten der Oberleitung, an Masten oder besonderen Pfiahlen.
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Bisweilen geben die Haltestellentafeln auch die Fahrtrichtung oder
die Bezeichnung der an der betreffenden Stelle haltenden Linien an.
An wichtigeren Stellen mit Umsteigeverkehr und daher ldngeren
Wartezeiten werden hiufig Wartehallen erbaut. Sehr angebracht sind
solche auch bei Uberlandbahnen.
In sehr verkehrsreichen und breiten
———r 1 StraBen empfiehlt es sich, bei Bahnen, die
in der Mitte des Fahrdammes liegen, dicht
- an der duBeren Schiene Schutzinseln anzu-
legen. Auf ihnen kénnen die Fahrgéste, vom
| Fuhrverkehr unbehelligt, die beste Gelegen-
e {  heit zum Uberschreiten des Fahrdammes
abwarten (Fig. 34).

Die Lénge der Schutzinseln entspricht der
Linge der auf der Strecke verkehrenden Ziige
bzw. Wagen. Die Breite betrigt in der
L i rshd L..t Regel1—1,50 m. Beieingleisiger Bahnanlage
= - ——L—-&  werden Stationsanlagen meistens nach Fig. 35
Fig. 34. (Aus Hdb. d. Ing.- ausgefilhrt. Das Ausziehgleis dient zum Um-

Wissensch. I, 4.) setzen des Motorwagens oder auch zum Ab-
stellen eines Anhingewagens (Fig. 35).

Die nutzbare Ausweichenlinge betréigt hier nur eine Zuglinge und

eine Motorwagen- bzw. Lokomotivlinge. Die Linge des Ausziehgleises

o
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Fig. 35.

ist gleich einer Zuglinge. Findet der Verkehr nur mit Motorwagen
statt, dann begniigt man sich bisweilen auch mit einer Ausfiihrung nach
Fig. 36.

—

[ —

Fig. 36,

Die einfachste Anordnung fiir zweigleisigen Betrieb ohne Anhénge-
wagen zeigt Fig. 37. Bei Verkehr mit Anhingewagen ist jedoch eine

—_—

- —_—

Fig. 37.

Ausfiihrung nach Fig. 38 erforderlich. Bei regerem Verkehr, Abfahrt
von Ziigen auch von dem Ankunftsgleis aus, Endigung mehrerer Linien
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in dem einen Endpunkt, legt man zweckméBigerweise an den Beginn
der Endhaltestelle einen doppelten Gleiswechsel (Fig. 39).

Es konnen fiir einzelne Linien Endhaltestellen eingerichtet wer-
den, die fiir andere Linien nur Durchgangsstellen sind. In solchen Féllen

wird fiir eingleisigen Verkehr bisweilen eine Anordnung nach Fig. 40
und fiir zweigleisigen Verkehr nach Fig. 41 ausgefiihrt, bei denen der
Durchgangsverkehr durch Abstellung und Umsetzung nicht behindert
wird.

Fiir die Anordnung von Aufstellgleisen geben die Fig. 42—44 einige
hiufig ausgefiilhrte Beispiele, Fig. 43 und 44 mit Schutzinseln.
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Fig, 45.

Eine Endstation mit umfangreichen Gleisanlagen fiir Rangierbewe-
gungen vor einem Bahnhof zeigt Fig. 45.

—

Fig. 46. (Aus Liebmann, Die Klein- und StraBenbahnen,)

Wartehallen werden in moglichst einfacher Weise in Holz oder
Wellblech ausgefiihrt. Eine architektonisch befriedigende Losung zeigt
Fig. 46.

Bisweilen enthalten die Wartehallen im Kellergeschof} eine Bediirfnis-
anstalt.

11. Stationsanlagen fiir Giiterverkehr.

Giiterverkehr haben in der Regel nur Uberlandbahnen. Bei Sam-
melgiiter-Beforderung gentigt hier meistens ein Aufstellgleis nach
Fig. 47, neben dem, wenn erforderlich, zum Schutz der Giiter eine offene
Halle errichtet wird.
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Findet Giiterverkehr in beiden Richtungen statt, dann sind zwei
AnschluBweichen, sonst nur eine erforderlich. Fillt die Giiterverlade-
stelle mit einer Ausweiche fiir den Personenverkehr zusammen, dann
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Fig. 47. (Aus Buchwald, Der Oberbau der StraBen- und Kleinbahnen.)

laBt sich ein Aufstellgleis nach Fig. 48 anordnen. Je nach Umfang
und Art des Verkehrs sind diese Anlagen mehr oder weniger umfang-
reich auszufilhren. Bisweilen kommen auch Verladekrane (z. B. in
Weinbaugebieten fiir FaBverladung) zur Aufstellung.

I sz D

Fig. 48. (Aus Buchwald, Der Oberbau der Straflen- und Kleinbahnen.)

Wird die Uberlandbahn bzw. StraBenbahn zur Beférderung von
Massengiitern benutzt, dann werden die Gleise an einen der néchsten
Bahnhofe angeschlossen. Bei Gleisanlagen gleicher Spur (Normalspur)
koénnen diese durch Weichen unmittelbar verbunden werden und die
Giiterwagen der fremden Bahn (Hauptbahn) unmittelbar auf die Uber-
landbahn (Kleinbahn) iibergehen, wenn ein fiir die Radkrinze geeig-
netes Schienenprofil verlegt ist. Bei verschiedenen Spurweiten der
beiden Bahnen wird
in der Regel ein . o
Gleis der Uberland- | . (e
bahn (Kleinbahn) zur | i 2 ]
unmittelbaren Uber- I L s tstsasnscccsstasssane oot
ladung der Giiter aus o or Strad ]
der fremden Bahn Fig. 49. (Aus Buchw%lviiéirg:;rhr(l)e nEI)‘ au der StraBlen- un
(Hauptbahn) und ein
zweites Gleis zur Beladung von einer Uberladerampe oder einem Giiter-
schuppen aus angeordnet (Fig. 49).

Das zur unmittelbaren berladung dienende Schmalspurgleis muf3
dann so dicht an das Normalspurgleis herangefiihrt werden, dafl der
Lichtraum zwischen den nebeneinanderstehenden Wagen beider Linien
nicht groBer ist als 60 cm. Auflerdem muB das Schmalspurgleis so
hoch gelegt werden, daB die FuBboden beider Wagen in gleiche Héhe
kommen. Fir Stiickgiiter ist dieses Umladegleis bequem, fiir Kohlen,
Riiben und andere Giiter ist jedoch das zweite Umladegleis vorteil-
hafter. Sollen normalspurige Giiterwagen auf eine Schmalspurbahn
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iibergehen, so werden besondere Gleis- und Grubenanlagen fiir Roll-
bécke (Rollschemel, Truks, Transporteure) erforderlich. Zwei Roll-
bécke stehen in einer Grube auf einem wagerecht verlegten Schmal-
spurgleis. Das Vollspurgleis, etwa 40 cm hoher gelegen als das Schmal-
spurgleis mit gleicher Mittelachse, reicht einige Hauptbahnwagenldngen

{(mindestens aber 12 m) iiber dieses hinaus. Esist anfangs mit geringer
Neigung, dann mit einem stéirkeren Knick nach vorwirts verlegt. Ein
Rollbock kann dann leicht unter den am Grubenende stehenden Vollspur-
wagen geschoben und dieser nach vorldufiger Befestigung am Roll-
bock stoBfrei mit vorgezogen werden. Am Knickpunkt setzt sich
dann der Vollspurwagen fest auf den Rollbock und wird endgiiltig be-
festigt (Fig. 50 u. 50a).

F. Bewegungswiderstinde und Zugkrifte.

1. Widerstiinde und Zugkriifte bei Vignolesschienenoberbhau.
Der Gesamtwiderstand eines Zuges setzt sich zusammen aus den
Einzelwidersténden auf der Geraden, in Steigungen und in Kriimmungen.
(2) w=w,; + w, + W,
in kg fir die t Wagengewicht.
‘Ferner: Zugkraft = Zuggewicht x Widerstand.

(3) Z=Q-w in kg.
Bei elektrischen Motoren ist die Motorleistung:
@ I

7
wo v die Geschwindigkeit in m/sec und 5 den Wirkungsgrad der Motoren
bezeichnet.
Die Widersténde bei normalspurigen elektrischen Bahnen mit Giiter-
beférderung sind anndhernd dieselben, wie bei normalspurigen Lokal-
eiseribahnen. Es ist durch Messungen ermittelt:

(5) w, = 2,5 4+ 0,0006 ¥2,



Widerstinde und Zugkrifte bei Vignolesschienenoberbau. 45

wo V die Geschwindigkeit in km/St bedeutet. Ferner:
k£ 500
r—c r—30°

wobei k und ¢ Erfahrungswerte sind und:

(6) W, =

(7 Wy =8,
wenn s die Steigung auf 1000 m (%) angibt. Demnach:
o 500
(8) w =254 0,0006712 4 7 —30 + s.
Die entsprechenden Werte fiir 1 m spurige Bahnen sind:
400
(8a) w=26-+0,0003V:+ —~ + 5.
r— 20
Beispiel
S =1,435m,
s == (1 : 28) 35%40
r = 100 m,
14
V=10 km/St; v = 36~ 2.8 m/sec,

Q = g, (Lokomotive) = 40 t
+ g, (8 Wagen je 15t Nutzlast) =120 t
+ g5 (Eigengewicht der 8 Wagen) = 80 ¢

zus. 240 t,
) =18
w=2,5 4+ 0,0006 - 100 + —5@v + 35 = 44,66
’ ’ 100 — 30 e
= 240 - 44,66 - 2.8 385 PS

(gewshlt 2 Motoren zu je 200 PR).

7

§ .
Setzt man in Formel (4) v = 560 erhilt man:

- ;Q.w.”17
3,69

oder in Watt ausgedriickt:
L =E-J = (Volt X Ampére = Watt) [1 mkg = 9,81 Watt].

981Q -w-V
_EJ - 36-
9.81Q-w- V100
BJ ="

EJ=35Q -w-V.
Fir das Produkt w- 7 kann man erfahrungsgemif die beiden

Grenzwerte
w-V =10-40 = 400
oder w-V ==80. 5 =400 einsetzen.
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Es wird also EJ =350 400 = 1400 ¢Q in Watt
9) oder EJ=140Q in KW (Kilowatt)
(fiir iberschldgliche Rechnungen).

Je nachdem die Anlageverhiltnisse (Steigungen) der Bahn und die
Ceschwindigkeiten wechseln, empfiehlt es sich, den Koeffizient von ¢
grofer oder kleiner zu wihlen.

Beispiel: EJ = 1,2 @ angenommen

ergibt: EJ = 240 KW _ ]
T — 301 PS 0,736 KW =1 PS.
(Gewihlt 2 Motoren zu je 200 PS.)

Als brauchbare Mittelwerte fiir normalspurige Vignolesgleis-
Strecken haben sich folgende Zahlen pro Tonne Zuggewicht ergeben:
wy =5 kg
w,="T, (bei r=200 m)
und fiir schmalspurige Vignolesgleis-Strecken:
w,= Tkg
w, =10 ,, (bei r =100 m).

2. Widerstinde und Zugkriifte bei Rillengleis-Oberbau.
Wihrend bei Vignolesgleis die Widerstdnde in der Geraden w, = 4

bis 7 kg fiir die Tonne Wagengewicht betragen, sind sie bei Rillengleis-
oberbau zu 7-—18 kg ermittelt worden. Eine grofie Rolle spielt hier
die Verstopfung der Rillen durch Schmutz, Eis und Schnee. Als Mittel-
wert kann man bei gutem Rillengleis annehmen

w, = 10—12 kg
tiir die kleinsten Kriimmungen von 15 m Halbmesser ist:

w, = 20 kg anzunehmen

wy=s (in 9/y).

Beispiel:
S = 1,435 m,
s = 50%,,,
r =20 m,

V =9 km/S .; v = 2,5 m/sec,
@ = g9, (1 Motorwagen) = 10 000 kg
+ g, (30 Pers. je 70 kg) =2100kg =1rd. 12 t.

zus. 12 100 kg
w = Wy + w, + &
w == 10 + 20 + 50 = 80 kg/t,
I — 125Q-w-v
‘T 5.q

7 = Wirkungsgrad der Motoren angenommen zu 0,8,
1,25 = Zuschlag fiir Mehrleistung beim Anfahren.

1,25 .12 .80 -
L=" L5—,71—5208~(8)-—2—’5‘ =50 PS = 2 Motoren zu je 25 PS.
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G. Spurweite.

In Preuflen sind fiir Neuanlagen nur vier verschiedene Spurweiten
gesetzlich zulissig: die Normalspur von 1,435 m und die Schmalspuren
von 1,00, 0,75 und 0,60 m. Die Schmalspuren von 0,75 und 0,60 m
kommen fiir neuere elektrische StraBenbahnen wegen der schwierigen
Durchbildung der Betriebsmittel (ungeniigende Abmessungen der Mo-
toren) nicht in Betracht.

Die Normalspur ist stets zu empfehlen fiir Uberlandbahnen und gro8-
stadtische Strafenbahnen. Unbedingt erforderlich ist sie, wenn Staats-
bahnbetriebsmittel auf die elektrische Bahn iibergehen sollen. Die
Meterspur kann in kleineren Stiadten vorteilhaft sein und ist erforder-
lich da, wo an bestehende meterspurige Bahnen angeschlossen werden
soll. Die Normalspur hat gegeniiber der Schmalspur folgende Vorteile:

1. grofliere Standsicherheit der Wagen und somit

2. groflere zuldssige Geschwindigkeit,

3. bessere Gleislage, da Hohenunterschiede eines Schienenstranges
gegen den anderen sich nicht so bemerkbar machen wie bei Schmalspur.

Die Schmalspur hat gegeniiber der Normalspur folgende Vorteile:

1. Ersparnis an Baukosten (weniger Grunderwerb, Erdarbeiten,
Kunstbauten, kiirzere Schwellen),

2. geringere Unterhaltungskosten in Kunststrallen wegen der ge-
ringeren Breite des beanspruchten Streifens.

Auf die Wahl der Kriimmungshalbmesser hat die Spurweite keinen
EinfluB. Normalspurige Wagen nehmen starke Kriimmungen ebenso-
gut wie schmalspurige Wagen, gleichen Radstand vorausgesetzt.

Der Umstand, daB Fuhrwerke die Gleise nicht mitbenutzen kénnen,
wird von einzelnen Behoérden als Vorteil, von anderen als Nachteil
angesehen. (Dementsprechende Vorschrift fiir Normalspur in Amerika
und Verbote der Mitbenutzung der Gleise durch Fuhrwerke in den
meisten deutschen Stidten.) Die Abmessungen der Betriebsmittel sind
bei beiden Spurweiten dieselben.

H. Neigungen.

Stédtische Strafenbahnen sind im allgemeinen an die Neigungs-
verhéltnisse der Strafen gebunden.

Uberlandbahnen mit eigenem Bahnkérper passen sich im allgemeinen
auch moéglichst dem Gelinde und somit den darin verlaufenden Strallen
an, sind jedoch nicht daran gebunden. Man wihlt hier wo moglich
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nicht stérkere Neigungen als 1 : 30 (3,39, = 33¢/,), zulissig sind Nei-
gungen bis 1 :15 (6,69). Bei einzelnen stidtischen Strafienbahnen
kommen Neigungen bis 1 : 14 (79,) vor. Bei eigenem Bahnkérper sind
Neigungswechsel mit einem Halbmesser von 1000 m auszurunden.

J. Krimmungen.

1. Halbmesser.

Die Bestimmung des kleinsten Halbmessers hangt ab von dem Rad-
stand, dem Raddurchmesser und der Spurkranzhohe. Der Raddurch-
messer betrigt in der Regel 800 mm, die Spurkranzhohe 20—25 mm.

Der Radstand wird zu 1,50—2,50 m gewahlt. Die zur rechnerischen
Ermittelung des bei einem bestimmten festen Radstande zuldssigen
kleinsten Halbmessers aufgestellten Formeln kénnen nur einen Anhalt
bieten. In der Praxis hat es sich herausgestellt, da infolge der mehr
oder weniger groen Unstarrheit der Untergestelle kleinere Halbmesser
und groBere Radsténde als errechnet zulissig sind. Die vom Verein
deutscher Straflen- und Kleinbahnverwaltungen festgestellten Werte
sind: -

Bei R = 12,5 m, [ (groBiter fester Radstand) = 1,55 m,

R =13,0m, [ =160 m,
R =13,5—15m, [ = 1,80 m,
R=16—18m, I = 2,00 m.

In der Regel haben stddtische StraBenbahnen keinen kleineren
Halbmesser als R =20 m. Man kann dann den festen Radstand zu
I =2,00—2,20 m wahlen. Der kleinste (in der Regel) zulissige Halb-
messer fiir Stralenbahnen ist B = 15 m an der Innenschiene gemessen
(s. §4 der PreuBl. Bau- und Betriebsvorschriften fiir Straflenbahnen
vom 26. September 1906).

Dasselbe gibt fiir Uberlandbahnen, auf die keine Staatsbahnbetriebs-
mittel iibergehen. Bei Ubergang derselben darf jedoch der kleinste Halb-
messer in der Regel nicht weniger betragen als R = 100 m, kleinere
Halbmesser sind nur dann zulissig, wenn die auf die Uberlandbahnen
iibergehenden Staatsbahnbetriebsmittel nachweislich so gebaut sind,
daf} sie die kleineren Halbmesser anstandslos durchfahren konnen.

Kriimmungen von 50™ Halbmesser und darunter erhalten zweck-
milig an der Innenschiene eine Zwangschiene.

2. Uberhéhung.

Die Uberhohung der duBeren Schiene eines in einer Kriimmung liegen-
den Gleises 148t sich bei stidtischen Strafenbahnen, die im Fahrdamm
liegen, selten erreichen. Unter keinen Umstéinden darf man jedoch
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die duBere Schiene bei Kriimmungen unter 50 m Halbmesser noch tiefer
legen als die innere.

Bei gleich hoch liegenden Schienen hat man bisweilen die Uber-
hohung dadurch erzielt, dal manim dulleren Strang Flachrillenschienen
verwendete. Die Vorteile dieser Flachrillenschienen sind jedoch nicht
hoch anzuschlagen. Es koénnen immer bei einem Bau nur geringe
Mengen in Betracht kommen, so dal die Beschaffung und der Ersatz
schwierig sind. Auch ist der Einbau umsténdlich, da immer genau am
Bogenanfang und Bogenende ein Stof liegen muB.

Bei den Vignolesgleisstrecken sind Uberhohungen bei Kurven von
15—~100 m Halbmesser erforderlich.

Bezeichnet:

h die Uberhbhung der duBeren Schiene in mm,

s die Mittenentfernung der Schienenképfe in m,

v die Geschwindigkeit in m/sec,

V die Geschwindigkeit in km/St,

R den Kriimmungshalbmesser in m,

g die Erdbeschleunigung,

m die Masse,

dann ist nach Fig. 51:
h=s-tgua,
2
§e?
= 981R"
sV?
T 981.36R

1000s - V2 |
= ——— "~ in mm.

=8

m m, Fie. 51. (Aus Hdb. d. Ing.-

Wissensch, V, 2.)

Diese theoretische Formel ergibt jedoch zu ungiinstige Werte. Es
hat sich herausgestellt, dall die innere Schiene sehr hiufig in unzu-
lassiger Weise auf Umkippen beansprucht wird. Es wird deshalb emp-

fohlen:
1000s - 772
(10) h = W .

Da bei Stralenbahnen dié hochste Geschwindigkeit in Kriimmungen

in der Regel nicht mehr betrigt als 10 km/St, so 148t sich hierfiir die
Formel vereinfachen zu:

100000 s
(10&) h = —m .

Trautvetter, StraBenbahnen. 4
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Hieraus ergeben sich folgende Werte:

. h in mm k in mm
R inm tiir Normalspur | fiir Meterspur
15 80 53
20 60 40
30 40 21
50 24 16
80 15 10
100 12 8
120 10 7
150 8 5

Die Uberhéhung (k) muB am Bogenanfang schon voll vorhanden
sein. Es ist also eine allmihlich aus der Geraden oder dem Ubergangs-
bogen  ansteigende
Rampe erforderlich.
Die Lénge (I) der
~ 7 T Uberhohungsrampe

% ergibt sich aus fol-

gender Uberlegung:

Y auBere Schiene

=— fahririchtung

1! T
Hr/ D\ WA
{ o4 11

Fig. 52, (Aus Schau, Eisenbahnbau 1.) Nach Fig. 52
schwebt das erste

Rad frei. Der Spurkranz beriihrt eben noch den Schienenkopf. Ver-
liert der Spurkranz die Fihrung am Schienenkopf, so ist damit eine
Entgleisungsgefahr gegeben. Ist die Hohe des Spurkranzes £ und die
Neigung der Uberhohungsrampe 1 : n, so darf also hochstens sein:

=)} J innere Schierne

1 k
k ist bei Straflenbahnbetriebsmitteln = 25 mm, ! min. (geringster Rad-

2 1 , somit Lénge der Uber-
1500 60 1 25 1
héhungsrampe I, = 60h, bei I = 2500 mm wird — =_-_— = -~
Rampenlinge I, = 100 . » 2500 100
Es empfiehlt sich somit, bei elektrischen Strafen- und Uberland-
bahnen die Lénge der Uberhshungsrampe in der Regel zu 100 % zu wihlen.

stand) = 1500 mm. Demnach ;L— =

3. Ubergangsbogen und Zwischengerade.

Bei elektrischen StraBen- und Uberlandbahnen sind fiir Kriim-
mungen unter 100 m Halbmesser parabolische Ubergangsbogen zu
empfehlen. Die Formel fiir diese lautet:

x.'i
(12)

Y=%6Rl"
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Durch Einsetzen der entsprechenden Werte fiir R und ! erhdlt man
zu den Abszissen ,, x,, x; usw. die zugehorigen Ordinaten y,, y,, ¥,
usw.; die den Verlauf des Ubergangsbogens angeben.

Die Linge des Ubergangsbogens macht man in der Regel gleich
der Linge der Uberh6hungsrampe, hier also ! = 100 h. %legt man

1
vor die eigentliche Kriimmung und 9 in die Kriimmung selbst. Zur
Erlangung des Anschlusses ist es dann notig, die Gleisachse um ein
MafB3 m nach innen zu verschieben. Dieses Mall betrdgt:
d
(13) m = Z .

Das MaB m wird in der Regel nicht mehr als 0,10 m betragen kénnen.
(Fig. 53.)

r==-

H
e
=
3
: B G
Bahnachse L!{g Yy _:.
‘ ] e
z
e 1-

>

Fig. 53. (Aus Schau, Eisenbahnbau.)

Zwischen zwei Kriimmungen entgegengesetzten Sinnes schaltet man
tunlichst eine Ubergangsgerade ein, deren Linge bei kleinen Ziigen
mindestens gleich einem Radstand, beigroBeren Ziigen = 10—20 m und
dariiber gewédhlt wird.

4. Rillenerweiterung (Spurerweiterung) und Spurverengung.

Die fiir Dampfbahnen geltenden MaBe fiir Spurerweiterung in Kriim-
mungen konnen auf elektrische Strafien- und Uberlandbahnen mit
Vignolesschienenoberbau nicht angewendet werden. Wihrend die
Staatsbahnbetriebsmittel kegelférmige Radreifen von 130—150 mm
Breite haben, besitzen die Betriebsmittel der elektrischen StrafBlen-
bahnen gerade Radreifen mit einer Breite von 70-—80 mm. Es ist des-
halb die Entgleisungsgefahr bei diesen im Falle zu grofler Spurerweite-
rung bei weitem groBer als bei Dampfbahnen. Es wiirde sich schon

4%
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aus diesem Grunde empfehlen, bei elektrischen Bahnen eine geringere
Spurerweiterung als bei Dampfbahnen zu wihlen. Da aber die Spur-
erweiterung auch abhéngig ist vom Radstand der Betriebsmittel und
mit diesem wachsen muB), ergibt der viel kleinere Radstand der elek-
trischen Betriebsmittel eine weitere Erméafigung der Spurerweiterung.
Sie ist dann auch von verschiedenen Fachleuten in Krimmungen von
20 m Halbmesser zu 5—10 mm je nach Radstand und Spurweite er-
mittelt worden. Da man Er-
S weiterungen bis 5 mm iiber-
% haupt nicht ausfiihrt, fragt es
sich, ob es sich iiberhaupt
empfiehlt, bei elektrischen
StraBen- und Uberlandbahnen
noch Spurerweiterungen zu
geben. Die Praxis hat nun
ergeben, daB fehlende Spur-
erweiterung nicht zu Sto-
rungen fithrte, wohl aber, dall auch bei geringer Spurerweiterung Ent-
gleisungen vorkamen, wenn der zulissige Spielraum der Rider (10 bis
12 mm) nur um ein geringes iiberschritten war. Es empfiehlt sich so-
mit, bei elektrischen StraBen- und Uberlandbahnen mit Vignolesschienen-
oberbau, auch in Kriimmungen die Schienen mit genauer Spur
zu verlegen. Bei Rillenschienenoberbau kann aus denselben Griinden eine
Spurerweiterung nicht in Frage kommen, wohl aber eine Rillenerweite-
rung. Aus Fig. 54 ist ersichtlich, daf}
der Spielraum, den die Réder bei ge-
H raden Schienen in der Rille haben, in
Kriimmungen verloren geht. Die Spur-
krinze werden eingezwingt. Es ist des-
halb eine Erweiterung der Rille ange-
bracht, die jedoch nicht so gro3 werden
d darf, daB3 Pferde, Fuhrwerke oder Autos
H darin stecken bleiben und Schaden
nehmen konnen, sie betragt in der Regel
3 mm bei einteiligen Rillenschienen;
bei zweiteiligen Rillenschienen wird die Rille durch entsprechende
Zwischenlagen in der geforderten Breite hergestellt. (Fig. 54.)
Zugleich wird die Leitschiene bei einteiligen Rillenschienen um
7—10 mm verstiarkt. Diese Verstdrkung hat eine nicht unbedeutende
Gewichts- und Kostenvermehrung zur Folge, so daB manche Bahn-
verwaltungen auf die Verwendung besonderer Kurvenschienen mit ver-
breiteter Rille verzichten und auch in Kriimmungen gewshnliche Rillen-
schienen verwenden. Nach Abb. 55 wird die schidlichste Abnutzung

he

Fig. 54. (Aus Buchwald, Der Oberbau der
StraBen- und Kleinbabnen,)

Fig. 55.
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der Schienen durch das Rad II verursacht, da dieses gegen die schwache
Leitschiene anfihrt, die nicht so widerstandsfahig ist, als die vom Rad I
angefahrene starke Fahrschiene. Man verlegt deshalb zweckmiiBig das
Rillengleis in Kriimmungen mit geringer Spurverengung durch Ver-
schieben der duBleren Schiene nach dem Krimmungsmittelpunkt. Da-
durch wird das Rad II von der Leitschiene abgedriickt und diese ent-
lastet. Als Mal} der Verengung sind bei Meterspur 2 mm, bei Normalspur
3 mm zu empfehlen. (Fig. 55.)

K. Die Bettung.

1. Allgemeines.

Die Bettung hat folgende Aufgaben zu erfullen:

1. den Druck der Betriebsmittel auf den Unterbau zu iibertragen
und zu verteilen,

2. der Bewegung des Gleises Widerstand zu bieten,

3. das Gleis zu entwéissern.

Sie mul} deshalb folgenden Anforderungen entsprechen:

1. widerstandsfahig gegen dullere Krifte, d. h. fest im Aufbau,

2. widerstandfidhig gegen Frost und Witterungswechsel,

3. wasserdurchldssig, d. h. frei von erdigen, lehmigen und tonigen
Beimengungen,

4. lagerhaft, d. h. scharfkantig und von gleichméfBigem Korn,

5. frei von Beimengungen (die zerstérend auf Holz oder Eisen oder
stromablenkend wirken kénnen) sein.

Die Bettung besteht in der Regel aus einer Packlage und einer, in
der Stirke den értlichen Verhiltnissen entsprechenden Schicht Klein-
schlag (5—15 cm).

2. Der Bettungsstoff.

a) Der Steinschlag (Kleinschlag).

Die KorngroBe soll 3—6 cm betragen. Den besten Steinschlag
liefern: Basalt, Quarzit, Diorit, Grauwacke, Porphyr. Granit ist trotz
seiner Hirte nicht sehr empfehlenswert, da er wegen seiner Feldspat-
einschliisse schnell verwittert. Minderwertig sind ferner: Kalkstein,
Dolomit, Sandstein und alle tonigen, schiefrigen oder Letten enthalten-
den Gesteine. Kleinschlag aus Hochofenschlacke ist sehr verschieden
in der Giite. Hochofenschlacke, die noch stark erzhaltig ist, kann zu
Stromverlusten AnlaB geben. Hochofenschlacke mit chemischen Bei-
mengungen (Schwefel) ist nicht wetterfest. Kohlenschlacken, zerschla-
gene Ziegel (auch Klinker) sind unbrauchbar. Sand ist sehr schidlich
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fiir die Achslager der Betriebsmittel und im Sommer listig fiir die
Fahrgiiste. Kies ist ein brauchbarer Bettungsstoff, wenn er frei ist
von erdigen, lehmigen und tonigen Beimengungen.

In der Regel wird man das Material verwenden, das der Baustelle
am nichsten gewonnen wird und die geringsten Kosten verursacht,
vorausgesetzt, dafl es nicht allzu schlecht ist. Besonders beim ersten
Aufbringen ist es nicht ratsam, teures Material zu verwenden, da, so-
lange der Bahnkorper noch nicht vollig zur Ruhe gekommen ist, der
Steinschlag schnell versackt und bei dem héufigen Nachstopfen zer-
schlagen wird.

b) Die Packlage.

Eine gute Packlage ist die erste Vorbedingung fiir eine gute Gleis-
lage. Es sind hierzu deshalb nur ganz gute Steine zu verwenden. Diese
sollen 15—20 em (in der Regel 18 ecm) hoch sein und mit den Spitzen
nach oben, moéglichst eng gesetzt werden. Der Untergrund ist bei auf-
geschiittetem Boden vorher abzuwalzen oder festzustampfen. Die
Oberfliche der gesetzten Packlage mufl méglichst eben sein, hervor-
stehende Spitzen sind abzuschlagen. Liicken sind durch kleinere Steine
gut auszuzwicken. Vor dem Aufbringen des Kleinschlages empfiehlt
es sich, die Packlage abzurammen oder abzuwalzen.

3. Der Bettungskorper bei Rillengleis in SteinschlagstraBen.

Gleis in der von Fuhrwerken mitbenutzten Fahrbabhn von Stein-
schlagstraen wird meistens nach Fig. 56 verlegt. Es werden Rillen-
schienen (einteilige
—— gi;{:ggf - =1 ~ oder mehrteilige sog.
275 Haarmannschienen)
benutzt, die wegen
ihres breiten Fufles
Fig. 56. besondere Schwellen
entbehrlich machen
(Schwellenschienen). Der auszuhebende Bettungskoffer hat eine Breite
von ¢+ 2-0,25 (d.h. bei Meterspur b = 1,50 m; bei Normalspur
b = 2,00 m) und eine Tiefe von 0,40—0,45 m. Bisweilen werden statt
des durchgehenden Koffers zwei Einzelkoffer von je 0,40—0,50 m Breite
angeordnet.

Diese Ausfiihrung ist bei SchotterstraBen wenig empfehlenswert
wegen der schlechten Druckverteilung und der erschwerten Entwisse-
rung. InGebieten, in denen Bergbau umgeht, ist sie entschieden zu ver-
meiden. Unter die Schienen gibt man nicht zu groben Schotter, vielmehr
feinkornigen Kleinschlag, 10 bis 20 mm KorngroBe, Splitt oder Kies.




Der Bettungskorper bei Rillengleis in SteinpflasterstraBen. BH

Das Einschlimmen ist zu empfehlen. Nach Einbettung der Schienen
wird die Strafiendecke mit grobem Kleinschlag (5 cm KorngroBe)
wieder hergestellt.

4. Der Bettungskorper bei Rillengleis in Steinpflasterstrafen.

Das Rillengleis in Steinplasterstraien erfordert die sorgfaltigste
Unterbettung. Haufig setzt sich das Gleis so, daff die Radkrinze auf
den Steinen laufen, diese umkanten und bald und ganz zerstéren. Der
Pflasteranschlufl geschieht am besten ohne Bearbeitung der Pflaster-
steine, indem man die Schie-

nenkammern mit Beton 1 : 4 T — s
L 935/1,00) -

ausstreicht (Formsteine sind
nicht zu empfehlen).

Sehr héiufig ist die Aus-
filhrung nach Fig. 57 mit
durchgehender Packlage. In
Stralen mit ganz sicherem —————1435(1,00) ———=
Untergrund kann das Gleis ' C :
auch auf Einzelkoffern mit
Stein- oder Betonbettungs-
korpern (Léngsschwellen) nach
Fig. 58 verlegt werden.

Bisweilen wird auch eine 1435 (1,00) ——=
durchgehende Betonunterlage W bl L’* LXIST jﬁ iy
angeordnet (Fig. 59). Der ’i 4
Beton hat in der Regel T
ein Mischungsverhéltnis von Fig. 59.
1:3 :5. Das Einbringen ge-
schieht entweder so, daB man das Gleis erst genau in Héhen- und
Seitenrichtung auf Steinblocken verlegt und dann mit moglichst
trockenem Beton unterstopft oder besser auf folgende Weise: Man
bringt erst den Beton ein und gleicht ihn ab, wenn noch etwa
2 cm an der endgiiltigen Hohe fehlen. Dann legt man auf etwa je
0,80 lfdm. eine etwa 2 cm starke Platte aus Asphaltstein, Asphalt-
filz oder Eisenfilz und gieBt zum Schluf} die verbleibende Fuge zwischen
Schienenunterkante und Betonoberkante mit fettem Zementmortel oder
noch besser mit Asphalt aus. Die Betonunterlage gewéhrt dariiber be-
findlichem Steinpflaster sichere Lage und groBe Lebensdauer. Als
Schienenunterlage ist Beton nicht so gut, wie ein Schotterbett. Wo er
angewendet wird, sind sehr starke StoBverbindungen und elastische
Unterlagen gegen die schidlichen Himmerwirkungen der Schienen er-
forderlich.

018109018

= (]40-50+

Fig. 58,

0-73
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5. Der Bettungskorper bei Rillengleis in Holzpflasterstrafen.

Die Verlegung der Schienen in Holzpflaster geschieht auf einer durch-
gehenden Betonunterlage von etwa 20 ecm Stérke (Kiesbeton 1 : 8).
Auch hier sind die Schienenkammern mit Beton (1:4) sorgfaltig aus-
zustreichen. Auf den Betonkorper wird vor Verlegung des Holz-
pflasters eine etwa 1 cm starke Zementputzschicht aufgebracht.

Neuerdings befestigt man die
Schienen auch noch mit eisernen
Ankern im Beton. Dieser ist dann
an dieser Stelle besonders stark,
etwa 0,30 m (Fig. 60). Die Aus-
pflasterung zwischen den Schienen
wird am besten mit zur Bahnachse rechtwinkligen Querreihen vor-
genommen, die sowieso an den Stellen erforderlich sind, wo die Spur-
stangen eingebaut werden. (Diagonalpflaster bedingt Verschnitt der
Holzstockel.) Wegen des , Spurens‘ der Fuhrwerke empfiehlt es sich,
das StraBenpflaster mit je zwei Langsreihen aus Hartholz an die Schienen
anzuschlieBen, die eine leichtere Ausbesserung gestatten als Pflaster
im Diagonalverband.

6. Der Bettungskiorper bei Rillengleis in AsphaltstraBen.

Erste Bedingung: moglichst starre Lage des Gleises. Daher Melaun-
oder geschweillte Stofle; Weichen und Kreuzungen mit Auflauf.

Zweite Bedingung: tadellose Entwisserung bzw. Abhaltung des
Oberflachenwassers.

Dritte Bedingung: Schienenunterlagen und Seitenanschliisse aus zur
Aufnahme der Erschiitterungen moglichst geeigneten Stoffen.

Vierte Bedingung: Wahrung einer einheitlichen StraBendecke.

Bis heute ist die ausnahms-
lose Erfiillung aller dieser Be-
dingungen noch nicht erreicht.

Einige neuere Ausfithrungen

Fig. 61. seien hier angefithrt (Fig. 61
bis 74).

Schienen nach Fig. 61 ohne Zwischenlage auf Beton aufgebracht
zerstoren diesen bald. Der an die Schienen anschlieBende Stampfas-
phalt muB alle 1—2 Jahre erneuert werden.

Einfassung der Schienen mit Steinpflasterreihen oder Granitbord-
steinen wegen sehr schwieriger Auswechslung nicht zu empfehlen.

Besser ist die Einfassung mit Holzstreifen (Fig. 62). Sie bietet
jedoch keinen sicheren Schutz gegen Eindringen von Wasser.

Ebenso kann Wasser bei der Anordnung nach Fig. 63 eindringen,
das nach dem Gefrieren und Wiederauftauen den Schienenanschluf3 zer-
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storen wiirde. Auflerdem kann Holzpflaster auf Schotter nicht in fester
Lage erhalten werden. Verhdltnismifliig hiufig wird die Ausfithrung

e SR S e e

Fig. 62. Fig. 63.

nach Fig. 64 angewandt. Auch hier bediirfen die Schienenanschliisse
héufiger Ausbesserungen.

Eine Unterbettung aus Asphaltbeton ist auch wiederholt angewendet
worden. Sie ist jedoch zu nachgiebig. Bei starkem Betrieb bleibt das
Gleis nicht lange in

S
richtiger Lage, die R Sz NN
Oberfiiche i wird TRrai ZA "\is'p%h?‘%:ﬁ: /
bald zerstort. — < N =

Bauart Schmidt. \ N 5”‘?'T -

Jede Schiene liegt — oonoons i e —

in einem guBeiser- NN e , X
nen Lingskanal auf N WUESONNNY . \
holzernen  Grund- \ ) '_\w":xwm;,

schwellen. Die An- . Y YT \

sitze g (Fig. 65) NIRRT

dienen zur festen
Auflagerung  des
Kastens, die Rinne ¢ im Boden zur Entwisserung. Die Holzleisten F
sollen das Eindringen von Wasser verhiiten. ¢ und % sind Holzkeile
zur Befestigung der hélzernen Grundschwelle. Die StoBiibertragung
ist bei dieser Anordnung gut und
der Betonunterbau wird geschont,
dagegen zeigen sich andere Nach-
teile. Da durch die Erschiitte- gt
rungen die Grundschwelle und da- \
mit die Keile gelockert werden, = .
ist ein haufiges Nachtreiben erfor- )
derlich. Die Holzleisten F werden . = . S
durch Fuhrwerke bald zerstort. - iiiiiiiiaiphe
Die Schienen entbehren eine Quer- Fig. 65. (A. Hdb.d.Ing.-Wissensch.I, 4.)
‘verbindung durch  Spurstangen.
Die Herstellungskosten sind auBerordentlich hoch (Fig. 65).

Die patentamtlich geschiitzte Bauart Meyer mit holzernen Quer-
schwellenstiicken und einzelnen Betongrundschwellen sei hier der Voll-
standigkeit halber erwihnt. Sie weist anndhernd dieselben Vorteile

Fig 64. (Aus Hdb. d. Ing.-Wissensch. I, 4.)

b a F a F b,
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und Nachteile wie die Bauart Schmidt auf, ist umstindlich und
kostspielig.

Bauart Melaun (Fig. 66). Hier liegt die Schiene mit einer GuB-
asphaltzwischenlage auf dem durchgehenden Betonbett auf. Zum
Schutz gegen Seitenstofle sind Eisenbetonschwellen angeordnet, die im

N i
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Fig, 66, Fig. 617.
(Aus ,,Zeitschrift fiir Kleinbahnen®,)

Betonbette verankert werden. Es scheint hierdurch zwar eine grolle
Steifigkeit nach den Seiten, nicht aber eine geniigende Befestigung in
senkrechtem Sinne erreicht zu sein. Es sei auch noch darauf hinge-
wiesen, daB3 der Asphaltunterguf nicht zu stark aufgetragen werden
darf, weil er sich mit der Zeit zusammendriickt, die Schiene sich setzt
und den Anschluf3 der Fahrbahndecke zerstort.

Eine kraftige Verankerung der Schiene im Betonbett wird durch
die Bauart Dr. Eisig erzielt (Fig. 67).

Es gibt noch
eine Reihe &hnlicher
Konstruktionen, bei
denen nicht der
Steg, sondern der

Fig. 68. (Aus ,,Zeitschrift fiir Kleinbahnen*.) Schienenful veran-

kert wird. Diese

Ausfiihrungen erfordern sehr viel Zeit wegen langsamen Abbindens des

Betons. Man hat deshalb Ausfilhrungsformen gewihlt, bei denen die

Schienen nicht auf dem frisch gestampften Betonbett, sondern auf be-
sonderen Korpern verlegt werden.

Bauart Reinhardt (Fig. 68). Auf dem Planum werden in Ab-
stinden von 1--1,50 m Eisenbetonplatten 0,40 X 0,50 m groB und
0,10 m stark verlegt. Die Eiseneinlagen ragen zum Teil aus den Platten
heraus und werden in den die StraBendecke bildenden Beton mit ein-
gestampft. Die Schienenfiile werden mit Bolzen, Klemmplatten und
Muttern auf den Eisenbetonplatten verankert. Die Platten werden,
nachdem die Gleise ausgerichtet sind, mit Zementmértel unterstopft.
Zuletzt wird der Beton der Fahrbahn eingestampft und die Ober-
flichenbefestigung aufgebracht. Ahnlich dieser Bauart ist die
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Bauart Busse - Reinhardt (Fig. 69). Sie hat den Vorteil, daB
die Schienen selbst nicht im Beton, sondern nur in Asphalt liegen und
leichter ausgewechselt wer-
den konnen. Bei dem hier
verwendeten besonderen
Schienenprofil sind Spur-
stangen nicht erforderlich.

BauartWestfalische
Stahlwerke(Fig.70u.71).
Hier ruhen die Schienen in
Abstinden von etwa 4 m Fig. 69. (Aus ,,Zeitschrift fiir Kleinbahnen.)
(an den Stofen von 2m) auf
T-Quertriigern, an denen sie mit Ankereisen und Keilen befestigt sind.

Die Praxis muB noch dartun, ob die Gleislage derartig ruhig ist, daf3
das Eisen nicht sehr bald den ummgebenden Beton zerhdmmert und die

Fig. 71.
(Aus Hdb. d. Ing.-Wissensch. I, 4.)

Schienen infolge der unelastischen Lagerung starke Riffelbildung zeigen
werden. Den Beton hat man bei dieser Ausfilhrung in einer Mischung
von 1 : 4 gewihlt.

Bauart Gebr. Rank (Fig. 72, 73, u. 74). Der Unterbau besteht aus
einem zusammenhdngenden Rost von Léngs- und Querbetonschwellen.
Die Querschwellen werden fabrikmiflig hergestellt und in Absténden
von 1,702 m verlegt. Die Langsschwellen werden an Ort und Stelle
unter die bereits ausgerichteten Schienen gestampft. Léngseisen der
Langsschwellen werden durch ausgesparte Locher der Querschwellen
gesteckt und mit Zementmortel befestigt. Die Schienen werden durch
Bolzen bzw. Biigel und Klemmplatten gehalten. Die Bolzen der Quer-
schwellen werden in vorher ausgesparte Lécher eingesetzt und um-
fassen mit einem unteren Haken die Léngseisen. Die Biigel der Langs-
schwellen werden bei der Herstellung der Schwellen an Ort und Stelle
mit eingestampft. Vorteil: Dauerhafte Lage des Oberbaues. Nach-
teile: AuBerordentlich hohe Kosten, schwierige Unterhaltung, schwierige
Auswechslung. .

Zur Aufnahme der durch die Strafenfuhrwerke hervorgerufenen Er-
schiitterungen und als Schutz gegen das Einfahren einer Spur neben
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den Schienen hat man versuchsweise 60 mm starke, mit 6 mm starker
Stahlseele versehene, getrinkte Kokosseile verlegt und im Beton-
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Fig. 72. (Aus ,Deutsche StraBlen- u. Kleinbahn-Zeitung*.)
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Fig. 73.

bett verankert. Auch hat man die Schienen rings-
um mit einer 1'/,—2 em (am Kopf 5 cm) starken
Papierschicht umkleidet. Die Versuche mit der-
artigen Mitteln sind noch nicht abgeschlossen.
Eine Auspflasterung der Gleiszone mit Stein-
pflaster empfiehlt sich wegen der schwierigen
Entwasserung (Versickerung des Wassers in den
Fugen und Unterspiilung der Bettung) nicht, es miiBten denn die
Fugen ausgegossen und die Entwisserung durch Schienenentwisse-
rungskisten bewirkt werden. Pflaster aus Hochofen-Schlackensteinen
mit Asphalt-FugenausguB soll sich gut bewihren.

7. Der Bettungskorper bei eigenem Bahnkorper.
a) Bei Rillengleis.

Wo es die StraBenbreite irgend zuldBt (wie unter 7,50 m, in der
Regel erst bei 10 m Breite) sollte im Interesse eines ungestérten Betriebes
ein Streifen fiir die Bahn so abgetrennt werden, daf er von Fuhrwerken
nicht mehr benutzt werden kann. In Stadten, wo viel Ubergéinge und
Uberfahrten in StraBenhohe iiber die Gleise hinweg notig sind, verlegt
man Rillengleis in der bei SteinpflasterstraBen iiblichen Weise auf
Packlage und Kleinschlag oder Kies, pflastert den Raum zwischen und
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einen Streifen von je etwa 25 cm seitlich von den Schienen mit Klein-
pflaster aus und trennt das Bahnplanum durch Bordsteine von dem
iibrigen Strafenkérper ab.

Bei sehr breiten Straflen kann man auch seitlich vom Bahnkérper
Bankette anordnen, die als Schutzinseln fiir das Publikum und als
Schmuckanlagen dienen koénnen.

Haufig wird die Gleiszone (und auch die Bankette) mit Rasen ein-
gedeckt. Der Rasen mull dann stets kurz geschoren werden, bis min-
destens 5 cm unter Schienenoberkante. Bei Ubergingen muB er durch
eine Auspflasterung ersetzt werden. Da diese mit Schienenoberkante
abschneidet, milssen zum Schutz des tiefer liegenden Rasens vor dem
iiberlaufenden Wasser mit einem Rost abgedeckte Entwisserungs-
kanéle quer am Abschlull des Pflasters angeordnet werden.

Wegen der steten Besprengung des Rasens und leichter Unter-
spiilung der Bettung verlegt man auch Rillenschienen haufig auf Schwel-
len oder Eisenbetonplatten.

b) Bei Vignolesgleis.

In stddtischen Parkanlagen und bei Uberlandbahnen ist es hiufig
angingig, von den Straflfen oder Wegen einen Streifen fir die Bahn-
anlage abzutreten (der nicht mehr oder nur vereinzelt von Uberwegen
gekreuzt wird) oder einen von der Strallenanlage vollstdndig getrenn-
ten Bahnkorper anzulegen. Es ist dann moglich, Vignolesschienen an-
zuwenden, die fiir Bau, Betrieb und Unterhaltung grofie Vorteile vor
den Rillenschienen haben. Die Bettung besteht dann aus einer durch-
gehenden, 15—20 cm hohen Packlage und einer etwa 20—25 cm starken
Kleinschlagschicht bis Oberkante Schwelle. Grenzt die Bahnanlage un-
mittelbar an eine StraBle, dann ist sie durch Hochbordsteine vom
Fahrdamm abzutrennen und eine gepflasterte Rinne (in der Regel 60 cm
breit) zur Aufnahme und Abfithrung des Oberflichenwassers anzulegen.
Bei Parkanlagen werden die Gleise hdufig mit Rasen eingedeckt. Es
werden dann am besten keine Holz- (wegen Faulnis) oder Eisenschwellen
(wegen Rost), sondern Eisenbetonschwellen verwendet. Da auch Beton-
querschwellen sich durch eincn den Rasen verfarbenden Streifen un-
angenehm bemerkbar machen, verwendet man lieber Léngsschwellen.
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L. Das Gleis.

1. Die Schienen.

a) Rillenschienen.

Einteilige Rillenschienen. Tragerschienen. Langschwellenschienen.
Auch Phénixschienen genannt, nach dem ersten Rillenschienenwalz-
werk in Deutschland.)

Material. FluBistahl (Bessemer-, Thomas- oder Siemens-Martin-
Stahl), neuerdings Versuche mit Titan-, Mangan- und Elektrostahl.

Beanspruchung. Ruhender Raddruck 2—4 t, erheblich vermehrt
durch Nachgiebigkeit der Bettung und des Untergrundes. Statische
Untersuchung nicht zuverldssig. Erfahrungswerte bestimmend.

Gestalt und Abmessungen.
Zurzeit 122 verschiedene Profile
vorhanden mit Héhen von 89 bis
231 mm und einem Gewicht von
16 bis 62,75 kg/lfdm. Infolge Ver-
einbarung des Vereins deutscher
Straflen- und Kleinbahnenverwal-
tungen neuerdings hauptsichlich
4 bzw. 8 Profile (Normalprofile Nr. 1—4 fiir gerade Strecken und
la bis 4a fiir Bogen) in Gebrauch (s. Tabelle und Fig. 75 u. 76).

Fig. 75. Fig. 76.
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1 [42,8 5490 208,2 | 150 1140 92 | 47 27 13135 ]] 14 | 11 | 61
la 1457 | 5860 | 214,8 | 150 | 14). 102 | 47 27 13435 21 11 } 61
2 149,2 16310 | 250,6 | 160 1150 97 1 51 29 13140 15 | 12| 63
2a]52,4 | 6730 | 258,8 | 160 ‘ 1501 109 | 51 29 134140 | 24 | 12| 63
3 156,0 7180 | 299,0 | 160 180 | 103 | 56 33 13140 ! 16 | 12| 64
3a159,8 7670 | 307,2 | 160 |180| 116 | 56 33 |34 40| 26 ) 12 | 64
4 |57,8|7410| 342,5 | 180 |180| 103 | 56 33 3140 16 (12| 73
4a | 61,5 7820‘ 356,0 ! 180 |180| 116 | 56 33 | 34 [ 40 | 26 ' 12 | 7

Das Normalprofil 1 ist fiir leichten, 2 fiir mittleren, 3 und 4 fiir
schweren Verkehr bestimmt. Am hiufigsten wird Profil 1 verwendet.
(150 mm Hohe, 140 mm FuBbreite, 42,8 kg/lfdm schwer.)

Schienenlénge. Regel: 15 m (59, Unterlingen bis 10 m herab
gestattet.) AuBerdem erhiltlich 12 m- und 18 m-Lingen.
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Lieferungsbedingungen. Minimalbedingungen des Vereins deut-
scher StraBen- und Kleinbahnverwaltungen, oder die sinngemiBl an-
gewandten Bedingungen der Preuflischen Staatsbahnen.

Schienen- und Laschenlochung.

1. Spurstangenlochung. Bei Spurstangenbolzen mit 20—22 mm
Schaftstirke, Lochung in der Schiene 22—24 mm Durchmesser. Anzahl
der Spurstangen und Lochabsténde sehr verschieden. Bei 12 m-Schienen
5 Stiick, bei 15 m-Schienen 6—8 Stiick, bei 18 m-Schienen 7—9 Stiick
mit Zwischenabstdnden von 1875—2575 mm und von 935—1275 mm
in geraden Strecken, in Bogen mehr. Vorschlag des Vereins deutscher
StraBien- und Kleinbahnver-
waltungen: Bei 15 m-Schie- _
nen Zwischenabstinde der W Sra
Spurstangenlocher 1950 mm, , o e
Endabstinde 675 mm fiir ge-

Fig. 77
rade Strecken, 2 Spurstangen-
Langlocher fir jede Spur- ;
stange von 23/30 mm Durch- h e 50 i
messer und 90 mm gegen- '} 1 QO ©
seitigen Abstand. (Fig. 80.) : 1
Hohenlage der Locher am Fig. 78.
Schienensteg s. Tabelle der
Normalprofile. be-T5 o120t 120w 120>y 120 e 100 —spe 75
2. Laschenlochung. Bei ool e, ol
6 Laschenbolzen (Regel) 3 Lo- ~ 750
cher in jedem Schienenende. Fig. 79.
Bolzenstirke 22 mm, TLoch- (Aus ,,Zeitschrift fiir Kleinbahnen*.)

durchmesser in der Schiene

28—30 mm (in der Lasche 25—27 mm, bei Langléchern 25/30—27/32 mm)
Selten werden 8 Bolzen verwendet. Abstand der Locher untereinander
in der Regel 120 mm, Abstand des ersten Loches vom Schienenende
50—90 mm. (Fig. 77—179.)

Der Verein deutscher Strafienbahn- und Kleinbahnverwaltungen
schlagt als Normalie vor: 8 Laschenbolzenlécher von 28 mm Durchmesser,
Abstand untereinander 120 mm, Endabstand des ersten Loches 60 mm.

Bei Anordnung von Schienenverbindern zwischen Innenlasche und
Schienensteg sind in der Innenlasche den Kontaktlochern der Schiene
entsprechende (um einige Millimeter weitere) Locher vorzusehen, da
es nicht immer gelingt, die Verbinderstopsel so tief in den Verbinder
bzw. das Schienenloch einzutreiben, dal sie nicht zu weit hervor-
stehen und das vollstindige Anliegen der Laschen nicht verhindern.

3. Kontaktlochung. In der Regel 2 Locher, 1 fiir Langs- und 1 fiir
Schienenquerbinder. Bisweilen nur 1 Loch fiir Lingsverbinder an



64 L. Das Gleis.

jedem Schienenende. (1 Loch fiir Querverbinder nur alle 50 bis 100 m
auf der Baustelle zu bohren. Einfacher und billiger das Bohren von
2 Lochern in jeder Schiene auf dem Werk.) Durchmesser je nach Stirke
-der Verbinder bzw. der Verbinderstopsel, stets um !/,—1 mm schwiicher
als die schwiichste Stelle des (in der Regel konischen) Stopsels, da vor
dem Anbringen der Verbinder ein Aufreiben zwecks Rostentfernung
notig und genaues Anpassen zwecks guten Stromiiberganges unbedingt
erforderlich. Abstand voneinander und vom letzten Laschenloch je

nach Linge der Verbinder.

Fig. 81. Fig. 82.

Biegen der Schienen. ZweckmiBig auf dem Werk fiir Halb-
messer von 300 m und darunter. Dariiber Biegung nicht erforderlich.

Unterschneiden der Schienen. Sollen die Schienenstofie ge-
schweillt werden, dann sind die Laschen- und Kontaktlochungen ent-
behrlich. Die Schienenenden sind dann fiir den Einlauf der Schwei3-
mittel je um 1—2 mm zu unterschneiden. (Fig. 80 u. 81.)

b) Haarmann - Schienen.

(Zweiteilige Rillenschienen. Zwillingsschienen.)
(Haarmann, Generaldirektor der Georgs- und Marienhiitte,
Osnabriick.)

Hervorgegangen aus zwei gleichen Vignolesschienen mit zwischen-
gelegten Futterstiicken, allméhlich entwickelt zur jetzigen Form, 1 Vig-
nolesschiene (Fahrschiene) und 1 Nasenschiene (Leitschiene). (Fig. 82.)

Auch hierfiir vom Verein deutscher StrafBen- und Kleinbahnver-
waltungen 4 Normalprofile festgelegt (s. Tabelle).

Normalprofile fiir zweiteilige Rillenschienen.
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Vorteile des Haarmann-Oberbaues: GroBeres Widerstandsmoment
und damit lingere Lebensdauer. Leichte Auswechselbarkeit der Leit-
schiene. Herstellung der Rillenerweiterung in Bogen ohne besondere
Schiene.

Nachteile: GroBleres Gewicht und hohere Kosten. Umsténdliches
Verlegen wegen der Mehrteiligkeit. Unsicherer RillenabschluBl nach
unten (Wassereinlauf und Unterspiilung).

Demnach nicht anzuwenden in stidtischen Stralen. Moglichst nur
auf Schotterstraen bei Uberlandbahnen usw., je nach Beriicksichtigung
ortlicher Verhdltnisse (wo leichte Entwisserung).

c) Vignolesschienen.

Vignolesschienen werden nur auf eigenem Bahnkérper verlegt. (Bei
eigenem Bahnkoérper in Stidten mit vielen Uberwegen jedoch Rillen-
schienen.)

Gestalt und Abmessungen. Fir die jetzigen Betriebsmittel
mit Raddriicken von 2—4 t kommen Schienen mit einem Metergewicht
von 24—32 kg zur Verwendung (Hoéhe 115—130 mm), sollen Staats-
bahnbetriebsmittel iiberfiithrt werden, dann sind die Profile Nr. 10
oder 11 fiir preuBBische Nebenbahnen (sonst auch in Bergbau-Gebieten
zu empfehlen) oder Nr. 6 bzw. 7 fir Hauptbahnen zu wéhlen. In der
Regel wird man ein Profil wihlen, das von vielen Walzwerken her-
gestellt wird, um keine Schwierigkeiten mit dem Ersatz zu haben. In
der folgenden Tabelle sind die gebriuchlichsten Profile zusammen-
gestellt.

Vignolesschienen fiir Uberlandbahnen.

. I 3 e 1, | Wider-
Profil Ge-  pon ‘ FuB-  Kopf- | Steg- ‘Traghelts-‘ stands-
Nr. wicht | breite | breite | stérke| moment ’ moment
kgm = mm ‘ mm | mm mm ‘ em* [ em?
Stahlwerks-Verb., Liste | : |
1912, Nr.599. . . .|24,30 115 90 | 53 . 10 | 5686 | 98
Preufl. Schiene 1895, | , ‘
Nr.11........ 27,55 1 115 ‘ 100 58 10 6414 | 111,6
PreuBl. Schiene 1895, [ | 3
Nr.10........ 31,16 | 129 105 58 11 917,1 | 1383
PreuBl. Schiene 1895, }
Nr.6 ........ 33,4 ‘ 134 | 105 58 11 1036,6 ; 154

Schienenlinge: Regel: 12 m. Auflerdem 10, 15 und 18 m-Schie-
nen erhiltlich.

Lieferungsbedingungen. Minimalbedingungen des Vereins deut-
scher StraBen- und Kleinbahnverwaltungen oder Abnahmebedingungen
der PreuBischen Staatsbahnen.

Trautvetter, StraBenbahnen. 5
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Mit Ausnahme der Kontakt-Lochung zeigt der Vignolesschienen-
oberbau fiir elektrische Bahnen keine Sonderheiten gegeniiber Dampf-
bahnen. Fiir die Kontaktlochung gilt sinngemi8 das
fir Rillenschienenoberbau . Gesagte. Nur werden bei
Vignolesschienen meistens ganz kurze Schienenlidngs-
verbinder unter den Laschen (zum Schutz gegen Dieb-
stahl) verwendet, so dafl also die Kontaktlocher zwi-
schen den Laschenbolzenléchern angeordnet werden
miissen.

AuBler diesen gewohnlichen auf Querschwellen zu
verlegenden Vignolesschienen gibt es noch eine beson-
dere Vignolesschiene fiir Straenbahnen mit besonders hohem Steg und
breitem FuB}, die eine Unterschwellung entbehrlich macht. (Fig. 83.)

Fig. 83.

2. Der SchienenstoB bei Rillenschienen.
a) Der Stumpfstof mit Flachlaschen.

Flachlaschen eignen sich nur fiir kleineren und mittleren Betrieb,
fiir grofistddtischen Betrieb sind sie nicht kriftig genug. Sie sollen
moglichst daselbe Widerstandsmoment haben, wie die Schiene selbst.
Die Kanten miissen umgebogen sein, um eine moglichst groBe Anlage-
fliche am Kopf und Fufl zu bieten. Die Laschen miissen aulerdem so

g —we-30+2% profiliert sein, dal sie nicht an den
Schienensteg anliegen und ein Nach-

spannen (und damit Zusammen-
i r“,rg _) driicken) gestatten. (Fig. 84.)

; THE Die Schienenenden werden recht-
rﬁ_ﬂ&_\ winklig abgeschnitten, schiefge-
schnittene zeigen keine Vorteile.
Fig. 84. Fig. 85. Fiir die Befestigung der Laschen
werden in der Regel 6 Bolzen an-
geordnet, deren geringster Mittenabstand 120 mm sein soll. - Daraus

ergibt sich eine Laschenlinge von 750—800 mm (Regel 760 mm).

Ein Hilfsmittel zur Verstdrkung schwacher StoBe sind die Melaun-
schen Entlastungsstiitzen. (Fig. 85.)

Sie bestehen aus etwa 300 mm langen und 12 mm starken, mit
Offnungen zum Bolzenandrehen versehenen Stahlblechen, die mittels
einer Sauerstoff-Azetylen-Stichflamme autogen an Schienenkopf und
-Full angeschweilt werden.

b) Der StumpfstoB mit FuBlaschen.

Da die Flachlaschen nur kleine Anlageflichen bieten, benutzt man
bei stirkerem Betrieb Fufilaschen mit erheblich grofieren Anlageflichen.
(Fig. 86.)
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Da die einfachen Fuilaschen infolge Unzulédnglichkeiten in der Walz-
technik oder mangelhaften Einbaues selten allseitig glatt anschlieBen,

t » I,--). TEIH H: J_
S =
s s QWT“'T"—.J

Fig. 86. Fig. 87.

vielmehr meistens unter dem Schienenfull abklaffen, hat man durch
Keilplatten (Fig. 87) dem Ubelstand abhelfen wollen. Von verschie-
denen Walzwerken sind noch weiter verbesserte
Stumpfstofverbindungen  konstruiert worden:
StoBverbindung mit Uberfanglaschen der Gesell-
schaft fiir Stahlindustrie Bochum (Fig. 88), funf-
teiliger Stof} der Westfilischen Stahlwerke Bochum
(Fig. 89), die aber wegen ihrer Mehrteiligkeit teuer
sind und wieder andere Nachteile zeigen. In den
Fillen, wo der Stumpfsto3 mit einfachen Ful3-
laschen oder solchen mit Keilplatte den Anforderungen nicht mehr ent-
spricht, wendet man StoBverbindungen anderer Art an. (Fig. 90—112.)

c¢) Der Schmidtsche HalbstoB. (StoBfanglaschen, Kopf-
laschen.

Die Innenlasche ist eine gewohnliche Flachlasche von 800 mm Linge
(Stumpfstoflasche). Die AuBenlasche (von 800 mm Lénge) ist so aus-
gebildet, dal sie auf 500 mm Linge bis zur Fahrebene hochgefiihrt ist

125 — == 550 ——— 125
| L..——:\
w§§e—138 —_—— I 13— 738 —re—T13§ —r 55+
= 800 - -
Fig. 91. Fig. 92.

und in eine entsprechende Ausklinkung der Fahrschiene auf etwa halbe
Kopfstirke eingreift. (Fig. 91 u. 92.) Dadurch wird erreicht, dafi das
Rad, ehe es zum Schienenstof gelangt, von dem Laschenkopf auf-
genommen und stoBfrei iiber die StoBfuge gefiihrt wird. Es hat sich
jedoch herausgestellt, dafl die Auflenlasche durch den seitlichen Druck

5*
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des Rades abgebogen und ihre Innenkante sowie die anstoBende Schienen-
kante umgebordelt wird. Man hat deshalb diese Anordnung wieder
verlassen.

d) Der Melaun - Sto8.
(StoBfanglaschen, Kopflaschen.)

Das Hauptmerkmal dieser StoBfanglasche ist der Ersatz des ganzen
Schienenfahrkopfes an der Stofstelle durch die AuBlenlasche (beim
Schmidtschen Halbstol nur des halben Kopfes). (Fig. 93, 94 u. 95.)

GroBe Bedeutung hat die tadellose Auskeilung der unter den Schienen-
kopf greifenden Laschenenden. Da diese den Raddruck auf den Schienen-

——— 15— — 500 15—

Fig. 93. Fig. 94.

Fig. 95.

fufl iibertragen schon ehe das Rad auf den Laschenkopf gelangt ist
und auBerdem einem Umkanten der Laschen entgegenwirken, hat man
sie ofter (z. B. in Berlin) gegen die Abbildung noch verlingert und an
jeder Seite mit 2 weiteren Bolzen befestigt. Die ganze Lasche hat dann
eine Gesamtlinge von 1000 mm.

Diese StoBverbindung hat sich gut bewihrt und wird hiufig bei
ausgefahrenen StoBen als Ersatz eingebaut. Der abgefahrene Schienen-
kopf wird dann mittels autogenem Schneideverfahren (frither mit Frés-
maschine) auf je 250 mm ausgeschnitten und die Lasche ohne Auf-
nahme der Schienen eingesetzt. Bei Ausdehnungsstofen werden be-
sondere Auflenlaschen mit Kopfverblattung verwendet.

e) Der Hesse - Stof.
(Stumpfstofl mit gesprengten Laschen, Briickenstof3.)

Die StumpfstoBlaschen ruhen hier nur mit den Enden auf dem
SchienenfuBl. In der Mitte sind sie an der Unterkante ausgekehlt und
an der Oberkante hochgetrieben. (Fig. 96—99.) Dadurch wird der Rad-
druck an der Stofifuge durch die Laschen aufgenommen, aber nicht
senkrecht nach unten auf eine Stelle {ibertragen, sondern auf den Schie-
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nenful} beiderseitig auf einige Entfernung von der Stolifuge verteilt.
Bei Neuanlagen werden Laschen nach Fig. 96 mit Himmern ein-
getrieben, bei StoBausbesserungen verwendet man Laschen nach Fig. 98

mit unteren Lappen, atfier Wi
1] /

durch welche Keile

zum Hochtreibendes T = |

Stofles getrieben wer- [ O g B f j
den. Einen Zweck )
hat diese Anordnung
nur bei StoBen, bei
denen der Schienen-
kopf noch nicht so
weit abgefahren ist, Fig. 96—99.

dafl der Spurkranz

der Réder auflduft und beim Abrollen starke Schlige verursacht, dic
fiir die Betriebsmitte]l sehr schadlich und fiir die Fahrgiste lastig sind.
Da die unteren Laschenlappen in Asphalt- oder Holzpflasterstraien
die Betonunterbettung bald zerstéren wiirden, ist diese Anordnung nur
fiir Steinpflaster- und Schotterstrafien zu empfehlen.

f) Der Wechselstegstol (Blattstol).

Der Wechselstegstof findet hiufig Anwendung bei Oberbau aus
Haarmannschienen. (Fig. 100—103.)

Fig. 102. Fig. 103. Fig. 105.

Der Schienensteg ist so gekropft, daB am Stol 2 Stege unmittelbar
nebeneinander zu liegen kommen; der Fahrkopf ist an jedem Schienen-
ende etwa zur Hilfte weggenommen, die stehenbleibenden Teile ergaben
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dann beim Zusammenbau eine Verblattung des Stofles. Die Stoifugen
der Fahrschiene sind durch Flachlaschen gedeckt. Die Leitschiene ist
am Stol weggenommen und an ihrer Stelle ein ihr entsprechendes
Schienenpalstiick eingesetzt. Das PaBstiick ist nur mit der Fahrschiene
verschraubt (also mit den Leitschienen nicht verlascht). Neuerdings
werden (abweichend von der Abbildung) 1000 mm lange Laschen mit
8 einreihig angeordneten Bolzen verwendet und die Verblattung nur
auf 50 mm Lange ausgefiihrt, die Innenlasche fallt weg bzw. wird durch
die Leitschiene selbst ersetzt und die AuBenlasche wird bis zum Fahr-
kopf hochgefiithrt. (Fig. 104.)

Will man die Verblattung bei einteiligen Rillenschienen anwenden,
so mufl der Steg der Schienen durchweg in besonderer Stirke (16 mm)
ausgefiihrt werden. An der Uberblattungsstelle ist dann die Hilfte
eines jeden Steges, sowie des Kopfes und Fufles, wegzunehmen. (Fig. 105.)

g) Schienenschuhe.

Schienenschuhe ersetzen die Verlaschung und Verbolzung des
Schienenstofles. Bei Verlegung auf Betonunterbau ist glatte Unter-
fliche erforderlich, Rippen und Ansétze zerstoren schnell den Beton.
Es konnen von den vielen Systemen hier nur in Betracht kommen die

Schienenschuhe der Séchs.
GuBstahlfabrik Dohlen und
von Scheinig & Hofmann,
Linz (Osterr.).
Der Schienenschuh der
,g_ - , siichs. GuBstahlfabrik Doh-
len (Fig. 106) besteht aus
Fig. 106. Fig. 107. dem 30 cm langen Laschen-
schuh aus StahlguBl und
den 50 cm langen StahlguB-Keillaschen. Der Schienenschuh wird vor
dem Einbau angew#rmt. Die Keillaschen werden in kaltem Zustand
in entgegengesetzter Richtung eingetrieben.

Der Schienenschuh von Scheinig & Hofmann besteht aus einem 16
bis 20 cm langen StahlguBschuh (Sohlenstiick), den Klemmbacken
(FuBklammern) und dem Keil. (Fig. 107.)

h) Der umgossene StoB.

Eine grofle Verbreitung in Amerika und auBerdeutschen européi-
schen Staaten hat die StoBumgiefung System Falk Mfg. Co. Milwaukee
gefunden. (Fig. 108.)

Um den mit Sandstrahlgebldse gesiiuberten Schienenstol wird eine
zweiteilige guBleiserne Form gelegt, deren Enden an die Schiene gut
anschlieflen miissen. Mit einer Schraubenzwinge wird Form und Schienen-
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ende zusammengehalten. (Fig. 109.) Die Innenwinde der GuBform

werden mit Graphit und Leinsl ausgestrichen, um das Anhaften des

einlaufenden GuBeisens _

zu verhindern. =4V
Zum UmgieBen des g4

StoBes werden 60—80kg s

Gulleisen in fahrbaren

Fig. 108.

Kupolosfen auf etwa 1200° erhitzt. Nach dem KErstarren legt sich der
GuBblock fest an die Schienen an und halt die Schienenenden zusammen.
In Deutschland gibt man Verfahren, die die Schienenenden nicht um-
kleiden, sondern homogen verschweilen, den Vorzug.

i) Der elektrisch geschweillte Sto#f.
(Lichtbogenschweilung der Akkumulatorenfabrik Aktiengesellschaft
Berlin.)

Die frither versuchte unmittelbare SchienenschweiBlung mit Gleich-
strom hat sich nicht bew&ahrt. Durch die grole Hitze wurde die Struk-
tur des Schienenmaterials verdndert und der Stahl ausgegliiht (ent-
hirtet), so daB er an der StoBstelle sehr bald zerstort wurde. Man
schweilt deshalb neuerdings die Laschen in der Mitte
(an der StoBfuge) und an den Enden an der Unterseite
des Schienenkopfes und der Oberseite des Schienenfufles
an und verstirkt die StoBstelle noch durch eine an die
Laschen angeschweifite, schuhartige Unterzugsplatte.
(Fig. 110.)

Auch bei Ausbesserung ausgefahrener StéBe mit
neuen PaBstiicken wendet man die Lichtbogenschwei-
Bung an. Der Strom wird von der Oberleitung der Bahn entnommen
und in einem Rosenbergdynamo auf die geeignete Spannung um-
geformt (50 Volt bei 400 Amp.). Die Schienen werden an den posi-
tiven Pol angeschlossen, den negativen Pol bildet der Arbeitsstift
(Kohle), zwischen beiden entsteht dann ein etwa 3 cm langer Licht-
bogen.
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k) Der aluminothermisch geschweifite StoB.
(Verfahren Dr. Goldschmidt, Essen [Ruhr].)

Bei diesem Verfahren wird der untere Teil des Schienenprofils (die
Hilfte bis zwei Drittel) mit Schmiedeeisen umgossen und der obere Teil
zusammengeschweifit. (Fig. 111 u. 112.)

Der Vorgang ist kurz folgender: In einem Tiegel (Fig. 113) wird
Thermit, eine Mischung von Aluminium und Eisenoxyd, zum Schmelzen
gebracht. (Eine besondere Ziindmasse wird auf das Thermit gestreut
und mit einem Sturmstreichholz angeziindet.) Das Aluminium ver-
bindet sich gierig mit dem Sauerstoff und entwickelt eine Schmelz-
temperatur von etwa 3000°C, durch die das Eisen im Tiegel schnell
fliissig wird. Der Tiegel wird abgestochen, und das schwere Eisen flief3t
zuerst in die Form, erhitzt Schie-
nenfull und -Steg und verschmilzt
mit ihnen zu einer homogenen

Fig. 111, Fig. 112. Fig. 113.

Lasche. Das leichtere Aluminiumoxyd (Schlacke, Korund) flieBt nach,
tiillt die Form bis iiber den Schienenkopf und erhitzt ihn derartig, daB
er durch Anziehen des Klemmapparates verschweit werden kann. Nach
Entfernen der Form und Abschlagen der Schlacke wird die Fahrfliche
nachgehobelt.

Soll schon verlegtes Gleis verschweiB3t werden, dann fiillt man zuvor
die Stofiliicke mit Stahlblechstiicken aus, da ein Zusammenpressen des
Kopfes (ohne Anwendung des Klemmapparates) hier unméglich. Im
iibrigen ist das Verfahren dasselbe.

Ausdehnungsstofie (DilatationsstoBe).

Wird das Gleis in Steinpflaster- oder SchotterstraBen verlegt, wo
es unter Umsténden immer noch starken Temperatureinfliissen unter-
liegt, dann empfiehlt es sich bei verschweifiten Stéfen in Abstinden
von 100—300 m AusdehnungsstoBle anzuordnen (hdufig BlattstoB).
Bei Einbettung in Asphalt- oder HolzpflasterstraBen (besonders bei
Verankerung im Betonunterbau) diirften sie zu entbehren sein, obwohl
sie von einigen Verwaltungen auch hier angeordnet werden. Zu be-
achten ist, dafl eine Ausdehnung des Gleises an den Stellen, wo Weichen
oder Kreuzungen eingelegt sind, ohne weiteres moglich ist.
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3. Der SchienenstoB bei Vignolesschienen.

Bei Vignolesschienenoberbau werden die StoBe in der Regel als
sich rechtwinklig gegeniiberliegende, schwebende St6Be mit Doppel-
winkellaschen (Kremp-
laschen, Z-Laschen) aus-
gefithrt. (Fig. 114 u.
115.)

Flachlaschen werden
zweckmaflig nicht mehr
verwendet.  Wechsel-
stegstoll bei Haarmann-
schienen kommt bis-
weilen vor. Die Laschen
haben eine Linge von
580—900 mm und sind
mit 4 Bolzen versehen.
Man wihlt sie ent-
sprechend den Norma- 2 & D —
lien der preuBischen o )
Staatsbahn. Bei Ver- ; [
wendung von gekuppel- e = = |
ten Stollschwellen (Fig. Fig. 116. Fig. 117.
116 u. 117) kénnen nur
einfache Winkellaschen mit kurzem, wagerechten Schenkel verwendet
werden.

Die Wirmeliicke (Temperatur) muB bei 12 m-Schienen betragen:

bei + 30°C 4mm

, +150, 6
2 i 00 2 8 2
, — 159,10
, — 300,12

4. Der UbergangsstoB.
(Ubergangslaschen, Ubergangsschienen.)

Beim Ubergang von Rillenschienen schweren Profils (im Stadt-
innern) auf Rillenschienen leichteren Profils (bei Vorort- und Uberland-
bahnen) oder von Rillenschienen auf Vignolesschienen werden besondere
Ubergangslaschen erforderlich. Sie werden aus Flacheisen hergestellt
und so gekropft, daB sie an beiden Schienenstegen fest anschlieflen.
(Fig. 118—120.)

Bei sehr groBen Héhenunterschieden empfiehlt es sich, eine starke
Unterlagsplatte an den Schienenfiiien anzubringen und den Zwischen-
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raum zwischen dieser und dem niedrigeren Profil mit einem Fullstiick

auszufiillen. (Fig. 121 u. 122.)

Fig. 118.

Fig. 119 u. 120.

Um eine moglichst ruhige Lage des UbergangsstoBes zu erzielen, ist
fir besonders gute Unterstopfung zu sorgen. In Kriimmungen soll

man den Ubergangs-
stof vermeiden. TUm
Schienen  verschiede-
nen Profils mit ihren

Fig. 121 u 122,

gewohnlichen Laschen
verbinden und die
Ubergangslaschen ver-
meiden zu koénnen,
hat man eine beson-
dere Ubergangsschiene
durch Verschweiflung
von je einem etwa

1,50—2,00 m langen Stiick beider Profile hergestellt und diese an der
StoBstelle in eine entsprechende Aussparung eingesetzt (,, ThermitstoB).

— 72,00
Fig. 123.

|
|

= = =]

5t B 72,00—
Fig. 124.

5. Die Schwellen.

Querschwellen werden in
Deutschland bei  Rillen-
schienenoberbau in der Regel
nicht verwendet. Sie sind
hierfir nur angebracht bei
ganz unzuverldssigem Unter-
grund. Uber Langsunter-
schwellung ist bei der Be-
sprechung der Bauarten
Schmidt, Melaun, Eisig,

Reinhardt u. a. das Notige gesagt. Bei Vignolesschienen-Oberbau werden
in der Regel Holzschwellen, ausnahmsweise auch Eisen- und Eisenbeton.

schwellen, verlegt.
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Schwellenteilung. In der Regel 13 oder 14 Schwellen auf 12 m
(Fig. 123), besser 15 Schwellen. Die Tragfihigkeit des Oberbaues wird
durch Vermehrung der Schwellen mehr verbessert, als durch Wahl
eines schwereren Schienenprofils. Gekuppelte StoBschwellen werden
neuerdings viel angewandt. (Fig.124.) Die Kuppelung soll verhindern,
daB beim Uberfahren des StoBes das zweite Schienenende hochstehen
bleibt und Anlafl zum Anschlagen (Himmern) der Réder gibt.

In starken Kriimmungen wird die Schwellenanzahl vermehrt im
Verhidltnis 1% zur geraden Strecke.

a) Holzschwellen.

Kieferne Schwellen (ausnahmsweise bei Weichen Eichenschwellen)
mit reinem Teerdl oder Teerdl mit Chlorzink getrdankt. GroBler Zink-
gehalt fiir elektrische Bahnen schédlich wegen Ableitung des Stromes
und Zersetzung von Holz und Metall.

Abmessungen. Bei Normalspur Staatsbahnschwelle 1I. Klasse:
2,60 m lang, 14 X 24, 13 X 25 oder 15 X 23 cin stark. Bei Meterspur:
1,70 m lang, 13 X 16 cin bis 15 X 20 cm stark.

b) Eiserne Schwellen.
(Fig. 125 u. 126)

benutzt man héufig bei Weichen und in der Regel bei Kreuzungen,
da sie eine stindige Beibehaltung der genauen Spurweite sichern, und

f

Fig. 125. Fig. 126.

weil die Weichen und Kreuzungen mit eisernen Schwellen im Werk
sorgfiltiger und dauerhafter zusammengebaut werden koénnen als auf
der Baustelle auf Holzschwellen.

c) Eisenbetonschwellen.

Soll der Bahnkorper mit Vignolesschienenoberbau ganz mit Rasen
eingedeckt werden, dann konnen Holz- oder KEisenschwellen wegen
Faulnis- bzw. Rostschaden und der Schwierigkeit des Nachstopfens
nicht verlegt werden, man hat dann in diesem Fall Betonlangsschwellen
verwendet, die den Witterungseinfliissen standhalten und wegen ihres
groBlen Gewichtes ruhiger lagern und seltener eine Nachstopfung ver-
langen. Besondere Schwierigkeiten bietet hier die Schienenbefestigung.
Einbetonierte Rundeisenbiigel sind nicht zu empfehlen, da bei einem
Bruch des Biigels Ersatz dieses Teiles unmoglich.
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Einbetonierte Holzdiibel trocknen in
der Hitze zusammen, quellen bei Regen
_umeliogepore  auf, bieten keinen festen Halt und ver-
N\ si7s faulen schlieBlich. Besondere Rundeisen-
bolzen mit Unterlags- und Klemmplatten
sind eher zu empfehlen. (Fig. 127.)

3 Eine Betonschwelle eigenartiger Zu-

Uk tgspiate sammensetzung, die unmittelbare Nage-

Fig. 127. lung oder Verschraubung der Schienen,

wie bei Holzschwellen, gestatten soll, ist

der Firma Rudolf Wolle, Leipzig unter dem Namen ,,Asbeston-Schwelle‘

patentamtlich geschiitzt worden. Ergebnisse iiber die Brauchbarkeit
liegen noch nicht vor.

6. Die Schienenbefestigung.

a) Bei Rillenschienen.

Sieht man von der Verlaschung der Schienen und der bisweilen an-
gewandten Verankerung im Bettungskoérper ab, so kommen fiir Rillen-
gleis nur die Spurstangen als Querbefestigung in Betracht. Sie bestehen
in der Regel aus Flacheisen, die hochkantig (nur bei Holzpflaster, wenn

- - 435 bezw. 7000 mm — —
Y D
It

: 60-10 bis 80-72 it
Ausgleichplotichen ez,

Fig. 128.

moglich flach) eingebaut werden. (Fig. 128.) Neuerdings finden auch
Winkeleisen-Spurstangen Verwendung, besonders bei sehr hohen Pro-
filen.

1-3mem
3 '} ¥
2 &
ot Ha.let
y Ty e S0 ="+ |
B - e 125 mm —

L

Fig. 129, 130. Fig. 131.  Fig. 132.

Abmessungen: Linge 995 mm bei Meterspur, 1425 mm bei Normal-
spur, von Auflenkante zu AuBenkante gemessen. Hohe 60 mm, bisweilen
70 mm, bei NP 4 in der Regel 80 mm. Stirke 10 mm. (Fig. 131 u. 132.)

Bolzen: 20 mm Durchmesser, 25 mm starker Ansatz, Schaftlinge
50 mm. (Fig. 133.)
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Ausgleichblatt-
chen zum genauen Ein-
stellen der richtigen
Spurweite als Unterlage
unter den Spurstangen-
winkeln in verschiede- Fig. 134.
nen Stérken (1—3 mm),
entsprechend den Spurstangen 60 x 60,
70 x 70 oder 80 X 80 mm grof}. (Fig. Fig. 135 u. 136.
129 u. 130.)

Leichter ist die Regulierung der Spurweite bei Verwendung von keil-
formigen, geschlitzten Ausgleichblidttchen nach der der A. G. Phénix
patentamtlich geschiitzten Anordnung. (Fig. 134 —136.)

b) Bei Vignolesschienen.

Nur bei leichtem Betrieb kann man die Schienen unmittelbar auf
den Schwellen verlegen und festnageln. Auch in diesem Fall empfiehlt
es sich, wenigstens an den Stoflen Unterlagsplatten und Schwellen-
schrauben zu verwenden.

In der Regel verwendet man unter samtlichen Schwellen Unter-
lagsplatten. Unter den Stofischwellen Hakenplatten und unter den
iibrigen (Mittelschwellen) offene Unterlagsplatten. Da das Rillengleis
mit lotrechter Schienenachse (wagerechter Lauffliche) verlegt wird,
empfiehlt es sich, auch
die anstofenden Vig- {7 F‘FE"—/%_‘_—‘
nolesschienen mit lot-
rechter Achse zu verle- 5

gen. Es sind deshalb s

wagerechte Unterlags- _ D —iD
platten zu verwenden.
(Fig. 137—140.)

Wenn diese nicht
zu beschaffen sind, miis-  Fig. 137 u. 138. Fig. 139 u. 140.
sen geneigte Unterlags-
platten verwendet werden. Bei den ersten Vignolesschienen nach dem
UbergangsstoB sind dann die Schwellen zu kappen, um einen allméih-
lichen Ubergang von der geraden zur geneigten Lauffliche zu erzielen.
Die iibrigen Befestigungsmittel (Hakennigel oder Schwellenschrauben)
entsprechen den bei den preuBischen Staatsbahnen gefiihrten Nor-
malien.

Bei Vignolesgleis auf Langsschwellen sind mit etwa 1,50—2,00 m
Abstand (in Kriimmungen mehr) Spurstangen einzubauen. Diese be-
stehen in der Regel aus Rundeisen von 20 mm Stérke. Sie sind an
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beiden Enden mit Gewinde und je einer Innen- und AuBenbundmutter
(oder auBlen eine Bundmutter und innen ein Ansatz) versehen. Diese
Spurstangen finden auch bei Querschwellenoberbau in sehr starken
Kriimmungen als Verstirkung Anwendung.

7. Die Schienenverbinder.

Da die Stromriickleitung durch Schienen und Laschen an den StoB-
stellen nicht zuverlassig ist, bringt man Schienenlingsverbinder an, die
iiber die Laschen greifen oder zwischen Lasche und Schienensteg liegen.

Der gebrduchlichste Schienenverbinder ist der Drahtverbinder
(Union-Bonds, Neptun-Verbinder). (Fig. 141—143.)

Er besteht aus moglichst che-
& . —@ misch reinem Kupferdraht von
F ﬂ 8—12 mm Stérke und 700— 1000 mm

G [.] Liange. Die Drahtenden sind als
Tie. 141—143. konische, hohle, geschlitzte Muf.

- fen ausgebildet. Der Verbinder

wird mit den Muffen in die kurz zuvor mit einer Reibahle aufgeriebenen

Kontaktlocher im Schienensteg eingefiihrt und durch Eintreiben von

Stahlstopseln (Nietkeilen) festgeklemmt. Der Verbinder hat den Vor-

teil der soliden Ausfithrung. Es wird jedoch durch seine ungeschiitzte

Lage im Bettungskorper (bei Ril-

@ v @ D lengleis) z. B. durch sdurehaltigen
Boden leicht beschidigt, bei Uber-

7 1 === landbahnen mit V.ignolessehi.enen-
Fig. 144146, Oberbau werden die offen liegen-

den Verbinder hiufig gestohlen. Es
empfiehlt sich dann die Verwendung von Litzenverbindern, die zwischen
Lasche und Schienensteg eingebaut werden (Chikago Aktison-Verbinder,
Bénderverbinder). - (Fig. 144—146.)

Man hat auch eine elektrische Schienenverbindung dadurch ge-

-— Lo LB

e

e

Fig. 147.

schaffen, daf man unter die Laschen, die zuvor griindlich gereinigt
waren, eine fliissige Amalgammasse zwischen Korkplatten einbrachte
(Edison-Brownsche Verbindung) oder dafi man alle blank gemachten
Metallteile mit einer leitenden Pasta bestrich (Brown und Boveri).
Diese Mittel sind jedoch nicht so dauerhaft und zuverlissig wie die
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Kupferverbinder. Zwei nebeneinander-
liegende @leise verbindet man alle
100—200 m einmal durch einen Quer-
verbinder (Chikago Rail Bond nach
Fig. 141 in entsprechender Liinge). Auch
die Schienen einen und desselben Gleises
verbindet man bei jedem funften Sto8
einmal untereinander, um bei Beschi-
digungen an Léngsverbindern einen
zweiten Stromweg zu haben und um
Spannungsunterschiede in den beiden
Schienenstringen auszugleichen.  Be-
sondere Sorgfalt ist auf die Riickleitung bei Weichen (Fig. 147) und
Kreuzungen (Fig. 148) zu verwenden.

Fig. 148.

8. Die (leisentwisserung.
a) Bei Vignolesschienenoberbau.

Der Bahnkorper entwissert durch die Packlage. Liegt der Bahn-
korper vollstindig getrennt von der Strafle, dann wird das Oberflichen-
wasser in einfachster Weise auf seitlich abfallendes Gelinde, in den
Straflengraben oder bei Einschnitten in besonders anzulegende Bahn-
griben abgeleitet. An den tiefsten Stellen des Lingsprofils empfiehlt
sich die Anbringung eines Quer-Sickerschlitzes. Héufig wird der eigene
Bahnkorper auf StraBengriben verlegt. Diese sind dann zu kanalisieren.
Um das Oberflichenwasser der anschlieenden Strafie abzufangen, ist
dann die Abgrenzung des Bahnkérpers mit einer in der Regel 60 cm
breiten, gepflasterten Rinne und Hochbordstein erforderlich. Die Rinne
ist im tiefsten Punkt an die Kanalisation bzw. Vorflut anzuschlieBen.
(Fig. 11.) Auf etwa alle 70 m erhilt die Rinne einen Einfallschacht.

b) Bei Rillenschienenoberbanu.

An den tiefsten Punkten und
in Abstinden von 100—200 m ist
in der Regel fiir eine Entwisserung HRN
der Rillen zu sorgen. Der Wasser-
ablauf erfolgt durch Entwiisserungs-
stutzen und anschlieBende Rohr-
leitungen, die an jeder mit Lang- oin
loch versehenen Schiene angebracht me
sind. (Fig. 149—151.) S

Oder es wird an jeder Schiene
ein besonderer Entwéisserungskasten  Fig. 140. Fig. 150 u. 151.
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Fig. 152 u. 153. Fig. 154.

mit Schlammfang angebracht, der von oben nach Wegnahme eines
Deckels zu reinigen ist. Am héufigsten, aber auch am teuersten, ist die
Anordnung eines durchgehenden Kastens zwischen den Schienen.

(Fig. 152—154.)
9. Gleisauspflasterung und Uberwege.

Bei Verlegung von Rillengleisen in Schotterstrafien wird hiufig von
der Aufsichtsbehorde (bzw. den Wegeunterhaltungspflichtigen) die

., 180
Y N
%30

vor dem Balren 0380

Fig. 156.
Auspflasterung der Gleiszone (zwischen den Schienen und je etwa
0,25 m seitlich der Schienen) verlangt. Die Schienen sind dann zwecks
Herstellung eines glatten und dauerhaften Pflasteranschlusses seitlich
mit Beton auszustreichen. (Tig. 155.)
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Uberwege werden meistens mit =
Kleinpflaster ausgepflastert; damit 3
dieses nicht unmittelbar auf die
Schwellen zu liegen kommt, wo es
durch die héufigen Erschiitterungen
bald zerstort werden wiirde, werden
die Schienen auf die Querschwelle Fig. 157.
mittels Lingsbalken oder guBeisernen
Stiihlen aufgebockt. (Fig. 156 u. 157.) Die Pflasterung wird im
{ibrigen so ausgefiihrt, dafl die Rille fiir die Spurkrinze frei bleibt.

Fig. 158.

Bei Uberwegen (Ubergéingen), die von Fuhrwerk nicht befahren werden,
sind besondere Vorkehrungen (Leitschienen) zur Offenhaltung der Spur-
rinnen nicht notig. Hierfiir sorgen
die Spurkrinze selbst geniigend.
(Fig. 158.) Bei haufig befahrenen
“Uberwegen legt man einige Léngen
Haarmannschienen ein oder bringt
an der Vignolesschiene eine Leit-
schiene zur Offenhaltung der Rinne
an (angeschraubte zusammenge-
setzte Winkeleisen, Flacheisen oder | -
Radlenkerschienen).  (Fig. 159 bis Fig. 159.

161.) Das Einlegen eines Rillen-

schienenrahmens ist nicht zu empfehlen, weil dadurch 2 Ubergangs-
stoBe entstehen, die besondere Ubergangslaschen mit den ihnen eigen-
tiimlichen Méngeln erfordern.

b VGuiBeisen

-
-
=
Pcerno e, mm
=i
Fig. 160. Fig. 161.

Trautvetter, StraBenbahnen. 6
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M. Gleisverbindungen.
1. Weichen.

a) Rillenschienenweichen.

Gebrauchlichste Formen: Normale Links- bzw. Rechtsweichen
1 :6 (auch 1 : 4 oder 1:5), Bogenweiche R; =50 m, R, = 20 m und
die zweiseitige symmetrische Weiche. (Fig.163—165.)

Zungenanordnung:
R T e Meistens 2 bewegliche Zun-
SR e it £L < gen, seltener 1 feste und
1 bewegliche. Bei (neuer-
dings aufgenommenen) Fe-
s —mu derweichen 2 feste in sich

3 = tfedernde Zungen.
Fig. 163. Zungenhalbmesser:
R=20-50m, iiblich R=50m.
Material der Zungen: Geschmiedeter Schweill- oder FluBstahl.
Abmessungen der Zungen: Linge 2—5 m, Hohe 30—60 mm.

“H=50m

E 1,60~ .
~ 10,301 i g
— 8
E .25 -
: o ' -
d.
. - 502
'P‘ ..)
@ o
Fig. 164. Fig. 165.

Zungenbett (Gleitstuhl). Material: FluBstahl-oderTiegelstahlguB.
Abmessungen: Bei gegossenen Weichen [T (trogférmiger) Quer-
schnitt 140-—180 mm hoch mit angegossenen Laschen und Unterlags-
platten (Fig. 166), bei
Schienenweichen im allge-
meinen rechteckiges, nach
den seitlichen Schienen be-
arbeitetes GuBstiick. (Fig.
167—169.) (Erste Fahr-
Fig. 166. Fig. 167. schienedurchgehend, zweite
Fahrschiene bis Zungen-
drehpunkt, von da bis iiber Zungenspitze Leitschiene, dazwischenliegend
Zunge, Querverbindung durch Bolzen.)
Zungenspitze und Fahrschiene: a) gerade Fahrschiene und
spitz auslaufende Zungenspitze (Spitze sehr schwach). (Fig. 170 u.
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Fig. 168 u. 169.

171.) b) Gekrépfte Fahrschiene (schnelles Ausfahren an der Kropfungs-

stelle, Seitenstofle). (Fig. 172 u. 173.) ¢) Angeschnittene Fahrschiene
(empfehlenswert). (Fig. 174 u. 175.)

| | il

—.

e

Fig. 170 u. 171. Fig. 172 u. 173. Fig. 174 u. 175.

Zungendrehpunkt: a) Drehbolzen (Stiftschraube), befestigt
durch Querkeil. (Fig. 176.) (UngleichmiBige Abnutzung von Bolzen
und Zungenwurzel, schwierige Zungenauswechselung.)

b) Drehteller mit Zungenwurze! durch Stiftschrauben verbunden.
(Fig. 177.) (Nur fur leichte Betriebe.)

¢) Drehzapfen (mit Zunge fest verbunden oder mit ihr aus einem
Stiick).

a) Bauart Phonix (Fig. 178—180) mit senkrechtem, mittels Quer-

stift befestigtem, durch den Drehzapfen gehenden Bolzen.

6%
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p) Bauart Grengel (Fig. 181). Kinseitige Fufiverbreiterung der
Zungenwurzel, Drehzapfen exzentrisch, Raddruck zentrisch.
Nachstellbare Lagerschale.

Fig. 176. Fig. 177. Fig. 178.

y) Bauart Hesse (Fig. 182). Zunge mit seitlichem Lappen mit
Durchbohrung fiir den von oben eingreifenden, an einer Leiste
befestigten Zapfen. Ver-
breiterter Zungenfull, ex-
zentrischer Drehpunkt.
Niederhaltung der
Zungenspitze. Bei ge-
Fig. 179. Fig. 180. gossenen Weichen durch
Schieber und Splint (Fig.
176), bei Schienenweichen durch Querbolzen gefiihrte, an der Zungen-
spitze angesetzte Nase. (Fig. 178.)

Fig. 183. (Both & Tilmann-Dortmund.)

Herzstiic k. Material: Friiher hdufig Hartgul}, neuerdings meistens
Schienenstiicke mit gewohnlicher Rille, flacher Rille oder eingelegten
Auflaufstiicken zur Schonung der Herzstiickspitze (durch Gufstiicke
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Schnitt a—b. Schnitt c—d. Schnitt e—f.

[ =

] L . A ] E

L = g

Fig. 184. Fig. 185. Fig. 186.

verbunden). Bisweilen Anordnung verengter Rillen zwecks Verkiirzung
der fithrungslosen Lénge. Unterzugsplatten von 15—20 mm Stirke.
(Fig. 183—186.)

Stellvorrichtungen.

a) Fiir stets in gleichem Richtungssinn befahrene Weichen (Schnapp-
weichen).
a) Nicht umstellbare Schnappvorrichtungen. Die Zunge wird
vom Wagen aufgeschnitten und durch Federn oder Gewichte
in die alte Lage zuriickgefithrt. (Fig. 187.)

£) Umstellbare Schnappvorrichtungen.
1. Durch Stellhaken umlegbare Gewichtshebel. (Fig. 188.)

Fig. 188.

2. Durch Drehung eines Zapfens um 180° in Links- oder Rechts-
schnappweiche umstellbare Weiche mit Federvorrichtung
(Both & Tilmann, DRP, 131719). (Fig. 189.)
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3. Durch Umlegen eines Hebels mittels Stellstange umstelibare,
vereinigte Feder- und Kniehebelvorrichtung (,,Universal®-
Phoenix DRP.). (Fig. 190.)

N

Fig. 189.

b) In verschiedenen Richtungen befahrene Weichen.
a) Umstellung von der Wagenplattform aus mit Stellstange
(keine besondere Stellvorrichtung). (Fig. 191 u. 192).

Fig. 190.

B) Umlegen von Gewichten mit Stellhaken.
Entwisserung der Weichen. Durch den Weichenstellkasten
mittels am Boden angeschlossener Rohrleitungen zur Kanalisation
bzw. Vorflut.

eR0E ¥ OEeE

Fig. 191 u. 192.

Querverbindung der Weichenteile:
a) Schwellen (hiufig eiserne).
b) Spurstangen (in der Regel Flacheisen).
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b) Vignolesschienenweichen.

Ausbildung entsprechend der der Rillenschienenweichen.

Zungenvorrichtung: In der Regel Flachzungen.

Herzstiick aus Schienenstiicken oder mit besonderer Stahlspitze.
Schienenstiicke mit, Stahlstiicke ohne Auflaufe.

Stellvorrichtung wie bei Rillenschienenweichen. Entwisserung
des Stellkastens in die Bettung ohne Rohranschlufl an Kanalisation
oder Vorflut.

c) Pflasterweichen.

Vignolesschienenweichen, die ganz eingepflastert (wie Rillenschienen-
weichen, jedoch kraftiger und mit weiterer Rille, z. B. zwecks Uber-
fiihrung von Staatsbahnbetriebsmitteln) oder mit Boden oder Rasen
eingedeckt werden sollen, miissen aus doppelten Vignolesschienen her-
gestellt werden (Pflasterweichen). Ausfiihrung entspricht den einfachen
Vignolesschienen- bzw. Rillenschienenweichen. Jede Zunge erhiilt in
der Langsmitte ein besonderes Gelenk, das eine Beschrinkung der
Rillenweite zwischen Zunge und Gegenschiene moglich macht. Die
Umstellung geschieht in der Regel mittels Gewichtsstellvorrichtung
im Stellkasten.

d) Notweichen.

Notgleise und Not- et it
weichen (Kletterweichen) S e
erforderlich bei Umbauten
oder Provisorien. (l'ig. Iz
193—202.) Fig. 193.

Gleise aus besonderem
Profil (Hohe 40 mm, Ful3-
breite 160 mm) auf Grund-
platte vernietet und durch Fig. 194.
Klemmplatten gehalten.

(Fig. 195.)
Zungenvorrich- 1

tung: 1 bewegliche und Ny
1 feste oder 2 bewegliche Fig. 195.
Zungen. (Fig. 196.) (Aus Hdb. d. Ing.-Wissensch. 4. Bd.)

Fig. 196. (Aus Hdb. d. Ing.-Wissensch. 4. Bd.)
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Keilformige Auflaufstiicke, je etwa 1 m lang, vor den Weichen.
Befestigung der Zungenwurzel durch Drehzapfen. (Fig. 200.)

Schnitt a—D. Schnitt c—d. Schnitt e—f. Schnitt g—h.

Fig. 201. (Fig. 197203 aus Hdb. d. Ing.-Wissensch. 4. Bd.)

Schnitt a—b. Kupplungsstange derZungen

fiberdacht mit Winkeleisen zwecks

c—ﬂm--——: leichter Uberfahrt der Fuhrwerke.
Fig. 202. (Fig. 197))

Herzstiick mit eingelegten Auf-
liufen, aufgenictet auf Grundplatte und mit Klemmplatten fest-
gehalten. (Fig. 201 u. 202)

2. Kreuzungen.

Bei rechtwinkligen Kreuzungen sind zu gleicher Zeit beide Rader
einer Achse ohne Fiihrung. Deshalb moglichst schiefwinklige Kreu-
zungen anzustreben. Bei schiefwinkligen Vignolesschienenkreuzungen,
Radlenker rechtwinklig gegeniiber den fithrungslosen Strecken erforder-
lich.

a) Kreuzungen eigner Gleise.

&) Vignolesschienenkreuzungen.

1. Gegossene Kreuzungen.

Material: HartguB oder (besser) FluBstahlguB.

Rillen meistens mit, bisweilen auch ohne Auflaufe.

Unterschwellung durch Holz- oder Eisenrahmen.

Anordnung von gegossenen Kreuzungen in Kriimmungen sind maog-
lichst zu vermeiden wegen der hohen Modellkosten fiir die gebogenen
Stiicke.

2. Kreuzungen aus Schienenstiicken.

In der Regel ohne Aufliufe (Anbringung schwierig). Zur Vorstarkuncr
der Schienen eingelegte Zwischenstiicke. Uber Fahrschienenoberkante
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erhohte Leitschiene bei stumpfem Kreuzungswinkel (zwecks besserer
Fiihrung der Radkrénze).

Unterschwellung in der Regel mit eisernen Querschwellen. Lage
der Schienenkreuzung in Kriimmungen oder Geraden gleich betriebs-
sicher. Herstellung ohne groBen Unterschied der Kosten.

B) Rillenschienenkreuzungen.

1. Gegossene Rillenschienenkreuzungen. Nur verwendet
bei sehr spitzwinkligen Kreuzungen, schwierigen Anordnungen oder
vielen, dicht aufeinanderfolgenden Kreuzungen.

Querschnitt entsprechend den anschlieBenden Rillenschienen.

Material: FluBlstahlguB3.

Rillenverengung héufig (um etwa 5 mm), ebenso Flachrillen-
ausbildung.

Fig. 203.

2. Kreuzungen aus Schienenstiicken. Spitawinklige Kreu-
zungsstiicke, ahnlich ausgefiihrt wie die Herzstiicke aus Schienen bei
Weichen.

Bei nahezu rechtwinkligen Kreuzungen am besten eine Schiene
durchlaufend, die kreuzende stumpf dagegengestoBen und kriftig ver-
lascht. (Fig. 203.)

Avfliufe hidufig angewandt, Rillentiefe in der Regel 10 mm. Kreu-
zungsstiicke auf 15—20 mm starken Unterlagsplatten (neuerdings auch
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Fig. 204.

Schnitt a—b. Schnitt c—d.

2.
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Fig. 207.
Schnitt a—-b.
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mit GuBeisen umgossen). Bei Kreuzungen in Kriimmungen schnelle
Abnutzung der Zwangsrippe und Gefahr zu groBer Rillenerweiterung.
Fiir solche Fille Bauart Grengel

empfehlenswert (DR G M. 410405): Schmitt c—d. Schnitt e—f.

2 Rillenschienen nach Entfernung
des Leitkopfes so zusammenge-
stoflen, so dafl eine gemeinschaft-
liche Rille entsteht. Das Ganze
fest verbunden mit Unterlags-  Fig. 209.
platte. (Fig. 204—206.)

Fiir nahezu rechtwinklige Kreuzungen Anordnung der Westf. Stahl-
werke (DRGM. 260 241) von Bedeutung. Leitkopf mit Rille weg-
geschnitten und Aufliufe aus Manganstahl lose (und mit Uberblattung)
von oben eingesetzt. (Fig. 207—210.)

b) Kreuzungen mit fremden Gleisen.
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Schnitt O—P.

Sehnitt J—K.

Schnitt —IH.

Durchschneidung der Schienen preuBlischer Staatsbahnen im all-
gemeinen nicht gestattet. Ausfithrung nach der von der Koénigl. Eisen-
Schnitt @Q—R bahndirektion Essen aufgestellten Normalie

vorgeschrieben. (Fig. 211—217.)

! " In der Regel Flachrillenschienen und im

' ‘ - fremden Gleis Zwangsschienen. StraBenbahn-

ol o s gleis-Oberkante um Spurkranzhohe hoher

als Schienenoberkante des fremden Gleises

(20 mm), fithrungslose Strecke der StraBen-

bahn 200—220 mm. Verlaschung der kreuzenden Gleise untereinander

wegen des Wanderns verboten. Als Unterschwellung eisernc Quer-
schwellen.

Schnitt A—B—C. Schnitt D—E-—F.

1 '1“’:27‘30{ R 200 oYL 8 8 Y g . R Auflaf-1200mm
[ ] — 7 —|
Bie T E MY = @

é = > 30000 13 cad 100 - M R N =
= A =) om PR SN n - i ?
Fig. 216. Fig. 217.

3. Weichenanlagen auf Betriebshahnhéfen.

Je nach den ortlichen Platzverhiltnissen fallen die Weichenanlagen
auBerordentlich verschieden aus. Im allgemeinen sind folgende Ge-
sichtspunkte zu beriicksichtigen:

I. Moglichst Verwendung von Vignolesgleisen und Vignolesweichen
wegen ihrer einfacheren und billigeren Ausfithrung und leichteren
Unterhaltung (Nachstopfungen und Ausbesserungen). (Rillen-
gleise nur, wo nicht geniigend Platz fir Materialien heranschaf-
fende Fuhrwerke.)

Moglichst einfache Weichen, von derselben Neigung und dem-
selben Zungenhalbmesser.

Lo
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3. Moglichst iibersichtliche Gestaltung der ganzen Weichenanlage.
4. Moglichst kurze Gleisentwicklung vor der Wagenhalle.
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Fig. 218.

Gleisabstinde richten sich nach der Einteilung der Wagenhalle.
Zu empfehlen: Mittenabstand in der Regel 3,50 m, bei zwischengestellten
Sdulen 4 m, Abstand von den Winden 2,00—2,25 m. (Fig. 218.)

4. Drehscheiben.

Bei sehr beschrankten Platzverhaltnissen angebracht. Diese An-
lagen miissen méglichst folgende Forderungen erfiillen:

1. ‘Eigenes Zufuhrgleis zu jeder Drehscheibe, damit die Betriebsmittel
nicht noch andere Scheiben iiberfahren miissen und den Betrieb hindern ;

2. Zufuhrgleis unmittelbar vor der Scheibe mufB in der Geraden
liegen, da sonst Verdrehungen der Scheibe durch auffahrende
Betriebsmittel ;

3. Abstand der an den Drehscheiben vorbeifithrenden Gleise so
groB, daB Berithrung drehender und vorbeifahrender Wagen aus-
geschlossen ;

4. Woméglich rechtwinklig sich schneidende Gleise und Anordnung
von Schienenkreuzen auf den Scheiben;

5. Scheibendurchmesser mindestens 1 m mehr als groBter Rad-
stand der Betriebsmittel.

Betrieb der Drehscheiben von Hand mit Stangen (selten Kurbel
und Zahnkranz) oder neuerdings vielfach (besonders bei schweren
Motorwagen) Motorbetrieb. (Die Rider des Motorwagens setzen die
Reibrider der Drehscheibe und durch Zahnradiibertragung diese selbst
in Bewegung.)
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5. Schiebebiihnen.

Schiebebiihnen werden in der Regel nur bei beschrinktem Raum
vor der Wagenhalle benutzt, bisweilen auch an der hinteren Wagenwand
groBer Hallen. Sie werden dann in Gruben versenkt eingebaut.

Forderungen: 1. Moglichst 2 angeschlossene Gleise, 2. Gleisstiick
vor der Biihne in der Geraden, 3. Anordnung einer Ersatzschiebebiihne.

Betrieb: Von Hand oder neuerdings durch motorische Kraft (s.
auch unter Drehscheiben).

N. Leitungsanlagen.’)

1. Berechnung der Fahr- und Speiseleitungen.

Nur bei ganz kurzen Strecken mit schwachem Betrieb geniigt direkte
Stromversorgung der Fahrleitung vom Kraftwerk aus. Gewoéhnlich be-
sondere Speiseleitungen erforderlich, die an bestimmten Punkten
(Speisepunkten) den durch Spannungsabfall zu schwach gewordenen
Strom verstédrken (neuen Strom zufiithren). Eine genaue Berechnung
der erforderlichen Stromimengen und damit genaue Feststellung der
erforderlichen Leitungsquerschnitte 146t sich wegen der stets wech-
selnden Belastung der Strecke nicht geben. (Verschiedene Anzahl
Wagen zu verschiedenen Zeiten, stark wechselnde Menge der Fahr-
giste, verschiedener Strombedarf jedes Wagens je nach den Strecken-
verhéltnissen.) Die Erfahrung und das richtige Gefiihl miissen bei der
Festsetzung der Leitungsquerschnitte den Ausschlag geben. Eine an-
nithernde iiberschligliche Berechnung sei nachstehend gegeben:

Bedeutet :

w den Widerstand in £ (Ohm)
¢ den spezifischen Widerstand des Leitungskupfers bei
0° C (= 0,0175 oder ;.),
l die Leitungs-(Strecken-)Linge in m,
g den Leitungsquerschnitt in gqmm,
J die Stromstirke (Intensitit in Ampere),
E die Strommenge (elektromotorische Kraft in Volt),
@ das Zuggewicht in t,
e den Spannungsabfall (bei StraBenbahnen zu 7—109/ der Be-
triebsspannung gerechnet, d. h. = 0,07—0,1 E),

!) Die Abbildungen iiber Oberleitungs-Materialien sind, soweit nicht anderes
bemerkt, Katalogen der A. E. G.-Berlin entnommen.
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(14) e=dJ -,
€
(15) w=J,
{
(16) w=«c-—,
q
el
=",
c-l-J
_-J
1=5.01E

Nach Formel (9) EJ = 1,4Q (in KW) oder = 1400 Q (in Watt)

B ”17400 Q

T="y

bzw. nach Abzug des Spannungsabfalles e = 0,1 £

1400Q 1400

E—01E  09E °

L 10Q

1= 57.01E-091"
27001

g~ T

J =

(18)

Beispiel: @ =20t (1 Motor- und 1 Anhiingewagen),
! = 8000 m,
i — 500 Volt,
I” =16 km/Std (Fahrzeit fir 8 km also 30 Minuten).

Viertelstundenverkehr.  (Fig. 219.)

Legt man durch das Schaubild an verschicdenen Zeitpunkten wagerechte
Schnitte, so findet man (zur
Bestimmung der momentanen Minten
Hochstbelastung an bestimm- g
ter Stelle), dal} gleichzeitig im
Betrieb sind:

bei km 1 hochstens 1 Zug

s 2 ' 2 Ziige
9 " 4 ” 2 29
29 ’ 6 i1} 2 i3]
v . 8 ' 1 Zug.
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Es ergibt sich somit folgende Leitungsberechnung:
Erforderlicher Querschnitt:

270 - 20 . 8000

i 8ige= —————— =1 ,
bei km 8:¢ 500 - 500 73 gqmm
270 - 2 - 20 - 6000
» a Big= W—_%s qmm,
270 - 2 - 20 . 4000
v 9y 4iq = ~500.500 173 qmm,
270 - 2 - 20 - 2000 ,_
L ” 2: qg = — 500’.*50*0 - = 86,.) qmm,
d.h. bei km 8: 2 Fahrdrihte von je 85 gqmm Querschnitt = 170 gmm
» s 6: 2 Fahrdrihte (schon bis km 8 vorhanden)
1 Speiseseil von 95 gmm = 265 qmm
» 5 4: Um 1 Zug bis km 4 zu betreiben 173 qmm
dariiber hinaus (bei km 8) nochmals 173 ,,
zusammen 346 qmm
bis km 6 schon vorhanden N 2-§§ n
mithin noch erforderlich 88 gmm
oder 1 Speiseseil von 95 qmm (265 + 95) = 360 qmm
» s 2: erforderlich 86,5 4 258 = 345 qmm
vorhanden (nach vorigem) 360 ,,
Es ergibt sich also nebenstehendes Bild (Fig. 220):
km 0 2 ¢ 6 8
— 2Fahrdlrdhte von je 85 gmm

1 Speisesei von 95 qmm
1 Spesseses| von 35qmm

Fig. 220.

2. Der Fahrdraht.
(Arbeitsdraht, Kontaktdraht, Trolleydraht.)

Material. Meistens Hartkupferdraht, seltener Siliziumbronzedraht
oder Aluminiumdraht.

Bruchfestigkeit des Hartkupferdrahtes: 40 kg/qmm oder
4000 kg/qem.

Zuldssige Beanspruchung des Hartkupfers betrigt
12 kg/qgmm, wenn bei der Festigkeitsberechnung das einemal eine
Temperatur von —20°C ohne zusitzliche Belastung, das anderemal
eine Temperatur von —5°C und eine Belastung durch Eis zugrunde
gelegt ist. Nach den Normalien fiir Freileitungen des Verbandes deut-
scher Elektrotechniker, 1911, soll das Gewicht des Eises hierbei gleich
0,015 ¢ in kg/m gesetzt werden, wobei ¢ den Querschnitt der Leitung
in qmm bedeutet. Unter dieser Voraussetzung wiirden sich aber der
Wirklichkeit durchaus nicht entsprechende auBerordentlich hohe Be-
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lastungen ergeben. Es ist nur eine Gewichtsvermehrung von etwa 109
vom Kupfergewicht fiir Eis usw. in Rechnung zu setzen.

Elastizititsgrenze des Hartkupferdrahtes bei 12 kg/qmm.
Dehnungskoeffizient des Hartkupfers fiir

1
100°C = 0,001718 = —.
C ,00171 583

Leitungsfahigkeit des Hartkupfers 979 des chemisch reinen
Kupfers oder 57 bezogen auf Quecksilber.

Spezifisches Gewicht des Hartkupfers 8,9.

Querschnittform heute meistens 8formig (Profildraht) oder
rund mit Rillen (Rillendraht), frither meistens kreisrund (Runddraht).

Q8 a8

Fig. 221 224.

Vorteile des Profildrahtes. Geringere Abnutzung infolge gro-
Berer Reibefliche, grolle Steifigkeit, Montage ohne Lotstellen (Klem-
men).

Nachteile des Profildrahtes. Hoheres Gewicht, héhere Anlage-
lkosten, schwierigere Montage.

Querschnitt und Gewicht der iiblichen Fahrdrihte (Fig. 221-—224.)

. (GréBter) | g T
Form Querschnitt Durchmesser G(faw:lchl;(;rlllkg
gmm mm 3
Profildraht . . 65 . 9,2 etwa 0,53
» .. 80 10,5 ,» 0,712
’ .. 100 11,4 . 0,89
Runddraht . 54 8,17 0,48
" . 65 9,11 0,53

Zugspannungund DurchhangdesFahrdrahteswerden durch
eine grolle Reihe zufilliger Momente (Beschaffenheit und Gewicht des
Kupfers, Wind, Reif, Eis, Schnee, Aufhingung usw.) beeinflult, so
daB sich eine genaue Berechnung nicht geben 1d83t. (Anndhernde For-
meln siche in Sonderschriften, z. B. Robert Weil, Beanspruchung
und Durchhang von Freileitungen, Julius Springer, Berlin.) Nach-
stehend seien nur die Tabellen von Ertel mitgeteilt.

Trautvetter, StraBenbahnen. 7
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Zugsp annung und Durchhang des Fahrdrahtes.
::3 § Zuspannung des Fahrdrahtes Durchhang des Fahrdrahtes in Millimeter
2 2 lin Kilogramm bei einem Quer- | bei einer Entfernung der Aufhéingepunkte
8.0 schnitt von von
g ‘
£ 54 | 65 85 10 20 | 30 35
3 8 Qua,dra.tmllhmeter Meter
—15° | 650 kg 780 kg | 1020 kg 9 mm | 37mm| 8 mm | 114 mm
—10° | 600 ,, 720 ,, 940 ,, 10 ,, 40 , 91 ,, 123 ,,
— 5°| 550 ,, 660 ,, 860 ,, |11 ,, 4 9 135 ,,
+ 0°] 500 ,, 600 ,, 780 ,, 12, 49 ,, 109 ,, 148 ,,
+ 5°| 450 ,, .540 ,, 705 ,, 13,5 ,, 54 ,, 120 ,, 164 ,
110° | 400 ,, 485 ,, 635 ,, 15 60 ,, 134 ,, 183 ,
+15° | 360 ,, 430 ,, 565 ,, 17, 67 ,, 150 ,, | 204 ,,
420°| 320 ,, 385 ,, 505 ,, 19 %, 168 ,, 230 ,,
+25°| 285 ,, 345 ,, 450 ,, 21 84 189 , 2568 ,,
4-30° | 255 ,, 305 ,, 400 ,, 23,5 ,, M, 213 ,, 290 ,
+35° 1 230 ,, 275 ,, 362 ,, 26, 105 ,, 235 ,, 320 ,,
Zunahme der Zugspannung in kg bei 1° Temperatur-
erhohung.
Fahrdmhtquerschmtt
54 qmm | 65 qmm | 85 gmm
von —15° bis — 5°C | 10 kg 125kg | 16 kg
L3 - 50 ” + 50 » 995 2 12 ’” 15 ’”
5+ 5° ., 410°,, 9 ., mw ., | 4,
- H10° 0 415°%,, 8,5 ,, 0,13,
., 415° ,, 420°,, 8 9 12,
’ +20° I +25° 2 7,5 2] 8 2 11 ”
E +25° I +3O° 9 6’5 29 7 9’ 9’5 "
9 +30° k44 _|—:;:30 ” 5 » 6 ” 7)5 ”
> —. h_ 3 Fahrdrahtabspan-
5 L e g nung in der Geraden.
S 4 ; ! 5 Bei Rollenstromabnehmer
[ = Qg | a2 iy &y [ 3 [ 73 B .
= v v7a - e - 5 o Fahrdraht genau  {iber

Fig. 225.

(Aus Ertel, Handbuch f.d. Bau u. d.

Unterhaltung der Obherleitung elektr. Bahnen.)

rend bzw. voneinander divergierend).
zacklinie von der CGeraden richtet sich nach der nutzbaren Breite des
Biigelstromabnehmers (0,80—1,00 m bei 1,00—1,20 m Breite des

Schleifstiickes).

Gleisachse, bei Biigelstrom-
abnehmer im Zickzack (bei
2 Gleisen beide Zickzack-
linien parallel oder auch
gegeneinander konvergie-

Zuliissige Abweichung der Zick-

(Fig. 225 und Tabelle.)
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Abweichungen von der Gleisachse bei

Entfernungen einer nutzbaren Biigelbreite von
L nach
0,8 m 09m | 1,0m
L= 3m a, = 80 mm 90 mm 83 mm
L= 170, | aa=160 , | 180 ,, 167
Ly=105 ,, | ay=240 , | 210 250
L,=140 ,, | a,=320 , | 360 333
Ly,=175 ,, a; =400 ,, 450 416 ,,
Ly=210 ,, a; =320 ,, 360 ,, 500
usw. usw. usw.

d. h. der Fahrdraht ndhert sich wieder der

Gleisachse, und zwar auf je 35 m Mast-

entfernung fir die verschiedenen Nutz-
breiten um

80 mm 90 mm 83 mm

Entfernung der Aufhingepunkte in der geraden Strecke
35—40 m. , L »
Verankerung des Fahr- TOhRS
drahtes in Geraden alle 400 ' '
bis 500 m, auflerdem im Gefills-
wechsel, an Weichenendpunkten
und an Streckenendpunkten.
Hohe des Fahrdrahtes e
iiber Schienenoberkante
5—7 m, in der Regel 5,50 m (ge-
ringe Héhe wirkt unschon, grofle

—

Hohe erfordert hohe, teure Fig. 226. (Aus Ertel.)
Maste).

Fahrdrahtabspannung in Krimmungen: nach Fig. 226 in
Polygonziigen.

Bedeutet:

R den Halbmesser der Schleifstiickmitte,

s die halbe nutzbare Schleifstiickbreite,

L die ganze Linge einer Polygonseite (Sehnenlinge).
dann ist:
[L=2/B o (B
| L= 4R -s.

Fiir Biigelstromabnehmer mit nutzbarer Schleifstiickbreite von
0.80—1,00 m sind die Sehnenlingen bei Halbmessern von 15—200 m
in folgender Tabelle (nach Ertel) zusammengestellt.

(19)

7*
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Sehnenlinge fiir Biigelkontakt.

Sehnenlinge L
1. Fiir einen i
Fahrdraht, ‘ Fiir zwei
Radius | s=04m. | Fiir einen Fiir einen ~ Fahrdrihte
in 2. Fiir zwei | Fahrdraht Fahrdraht }in 20—25 em
Metern | Fahrdrihte und und  Entfernung
in15—20cm; s=045m | s=05m | und
Entfernung, 's=0,35 m
s=0,0m 1
15 9,8 10,4 10,9 9,5
16 10,1 ; 10,7 11,3 9,8
17 10,4 11,1 11,7 10,1
18 10,7 11,4 12,1 10,4
19 11,0 11,7 12,3 10,7
20 11,4 12,0 12,6 11,0
22,5 12,0 3 12,7 13,4 11,7
25 12,6 j 13,4 14,1 12,3
27.5 132 | 14,0 14,8 12,9
30 13,8 ‘ 14,6 15,4 13,4
35 14,9 ‘ 15,8 16,7 14,5
40 160 | 17.0 17,9 15,6
45 170 | 18,0 19,0 16,6
50 17,9 ; 19,0 20,0 17,5
55 188 | 19,9 21,0 18,4
60 19,6 20,8 21,9 19,2
65 20,4 21,6 228 20,0
70 21,2 225 23,7 20,7
75 21,9 23,2 24,5 21,4
80 22,6 24,0 25,3 22,1
85 23,3 24,7 26,1 227
90 24,0 25,5 26,9 23,3
95 247 26,2 27,6 23.9
100 25,3 26,8 28,3 24,5
110 26,6 28,2 297 25,7
120 27,8 29,4 31,0 26,8
130 28,9 30,6 32,3 27,9
140 30,0 31,8 33,5 29,0
150 31,0 32,9 34,7 30,0
160 32,0 34,9 35,0 31,0
170 33,0 35,0 35,0 32,0
180 34,0 35,0 35,0 32,9
190 35,0 35,0 35,0 33,8
200 35,0 35,0 35,0 34,7

Bei Rollenstromabnehmern soll die Abweichung von der Gleisachse
nicht mehr als 300 mm betragen, die Polygonseiten sind viel kiirzer zu
wihlen als bei Biigeln. Sie konnen berechnet werden nach der Formel:

_ 2. R-m-«

(20) L 360 °
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worin L die ganze Lange einer Polygonseite (Grundlinie des Dreiecks
nach Fig. 226), R den Gleishalbmesser und « den durch die beiden
anderen Dreieckseiten eingeschlossenen Winkel bezeichnet. (x in der
Regel nicht iiber 11° 30”7 gewdhlt.) Bei Kriimmungen mit kleinerem
Halbmesser als 50 m allgemein angenommen: L ==0,2 R.

Fiir Krimmungen tber 50 m gibt nachstehende Tabelle (nach
Krtel) die Sehnenlingen an.

Sehnenlangen fiir Rollenbetrieb,

Radi SehneI;j . Sehnen- . Sehnen- . Sehnen-
adius linge Radius linge Radius linge Radius linge
m m m m m meﬁr o m L m
50 9,0 90 13,0 175 18,5 350 26,5
60 | 105 100 14,0 200 20,0 400 28,0
70 | 11,5 125 15,5 250 22,5 500 32,0
80 12,0 150 17,0 300 25,0 600 35,0

| |
mil, p
!;"
y.
.f' \ —
4
Fig. 227.
)
s\
« — 5 .
il

Fig. 229. Fig. 230.
(Aus Herzog, Elektrisch betriebene StraBenbahnen.)
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Bei schiefer Lage der Schienen (im Strafenquergefille) ist der Fahr-
draht um den dadurch entstehenden Ausschlag seitlich zu verschieben.

Art der Abspannung je nach Ortlichkeit. (Hiuserstellung, Platz
fiir Maste.) Am einfachsten die Aufstellung von Masten an der Bogen-
innen- wie AuBenseite (Fig. 227). Abspannung nur nach der Auflen-
scite nach Fig. 228, 229 und 230. Anordnung nach Fig. 230 mit Gegen-
kriimmung bei starken Gleiskriimmungen.

3. Die Stromabnehmer.

a) Der Rollenstromabnehmer. (Kontaktrolle.)

Der frither sehr verbreitete Rollenstromabnehmer wird neuerdings
nur noch selten angewendet. Er hat folgende Nachteile: 1. er erfordert
an der Oberleitung Luftweichen und Luftkreuzungen; 2. er entgleist
sehr héufig; 3. er kann nur geringe Stromstirken sicher abnehinen;
4. er erfordert einen hohen Anpressungsdruck an die Oberleitung (6 bis
12 kg); 5. er verursacht héufig heftiges Schlagen, besonders in Kriim-
mungen durch das Hin- und Herschwingen des Fahrdrahtes zwischen

seinen Flanschen; 6. er hat eine geringe Laufdauer (héchstens 10 000
Wgkm). (Fig. 231.)

b) Der Biigelstromabunehmer. (Kontaktbiigel.)

Der Biigelstromabnehmer kommt immer mehr in Aufnahme. In-
folge seines breiten Schleifstiickes und der im Zickzack verspannten
Oberleitung wird er gleichméafig abgenutzt. Die Abnutzung des Fahr-
drahtes wird dadurch hintangehalten, dafl zwischen den beiden Alu-
miniumstreifen (aus denen das Schleifstiick besteht), ein Fettpolster
eingeschoben ist. Seine Laufdauer betrigt durchschnittlich 30 000
Wgkm. Es geniigt bei ihm ein Anpressungsdruck von 4 bis 5 kg. Er
macht Luftweichen und Luftkreuzungen iiberfliissig und zeigt eine
grofle Betriebssicherheit.
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«) Die am meisten verbreitete Form ist der umlegbare bzw. der
drehbare einfache Biigelstromabnehmer. (Fig. 232.)

/) Eine neuere Form, die berufen ist, den einfachen Abnehmer zu
verdriangen, ist der Scherenstromabnehmer. Scherenstrom-
abnehmer wurden bisher nur bei Vollbahnen, schwerem Loko-
motivbetrieb und bei Fernbahnen mit sehr hohen Geschwindig-
keiten und starker Stromentnahme verwandt. Die bisherigen

7 - 1160 -
T 1500
.\'\. . /4
N &
N 2
e
N 4
\ b
\ l.,:
1
L | |
J |
| i
|
l ! .
g
C————% S
=
8

oy

Fig. 232.

Ausfithrungsformen waren fiir gewohnliche Strallenbahnwagen

nicht geeignet. Neuerdings ist es jedoch gelungen, auch fiir diesc

einen einfachen und leichten Schercnstromabnehmer herzustellen.

Vorteile: GroBte Rangierfihigkeit (kein Umnlegen oder Wenden

des Biigels) und somit Zeitersparnis beim Fahrtrichtungswechsel,

sichere Stromentnahme, steter, sicherer und gleichméiBiger Anpressungs-

druck (kein Abklappen und kein Funken des Biigels), somit geringer

Schleifstiick- und Fahrdrahtverschleif und erhohte Geschwindigkeiten.
Nachteile: Hohe Anschaffungskosten. (Fig. 233.)
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4. Die Zubeanspruchungen des Tragwerks.

a) Zug in Querdrihten gleicher Neigung bei einfachem
Fahrdraht (Fig. 234).

@

sinx = 2

=5
Pl-sinrx=--§; Py =PFP,=P

sinx = tgo (da sehr klein),
sinx = 1:n,

, 1@

P =2

@) P= Gg'-’l’.

Die Zugkrafte in den Querdrahten mit einer Neigung von 1 : 8 bis 1:20
bei einfachem Fahrdraht und 35 m Mastentfernung sind in nachstehen-

Fig. 235.

(Aus Ertel.)

der Tabelle (nach Ertel) zusammengestellt. (Bei doppeltem Fahrdraht
iiber einem Gleis Zugkrifte doppelt zu nehmen.)

Quer- | ]

schnitt Gewicht Zugkraft im Querdrahte bei einer Neigung

des Fahrdrahtes desselben Voflw -

in qmm fﬁ‘rn;;gm 1:8 1:10 | 1:125 | 1:15 | 1:17,5 | 1:20
54 20,0 80kg | 100kg | 125kg | 150kg | 175 kg | 200 kg
65 23,5 95, |18, | 145, {115, | 205, | 235,
85 304 |120, | 150, | 190, | 230, | 265, | 300,
100 36,2 | 145, | 180, | 225, | 210, | 315, | 360,
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b) Zug in Querdridhten gleicher Neigung bei einem Fahr-
draht iiber 2 Gleisen (Fig. 235).
sino :% (sonst wie unter a),

mithin

(22) P=G n.

¢) Zug in Querdrahten ungleicher Neigung bei einfachem
Fahrdraht (Fig. 236).

, Gl R
hi==37 PRe=
hy = L-sinx
=L tga
L
=
(23) P1=G lIgjnl; P2=(1 {i ’)Lg.

d) Zugkriafte in Querdrihten ungleicher Neigung bei je
einem Fahrdraht tiber 2 Gleisen.

P=G-n
wie unter b), da im Ver-
bindungsstiick Gleich-
gewicht bestehen muf}
(Zugkrifte gleich grol3
und entgegengesetzt ge-
richtet).

e) Kurvenzug
im Abspannungs-
punkte. Bezeichnet:

Z die im Fahrdraht Fig. 230.
herrschende Spannung,

L die Sehnenlinge
des Fahrdrahtpolygons, .

H den horizontalen 3N
Kurvenzug in einem
Kurvenpunkte,

H, den horizontalen
Kurvenzug in einem
Kurvenanfangspunkte,

"y
dann ist nach Fig. 237 Fig. 237. (Aus Ertel,)

(I"f
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H:Z=L:(R+s),

-L
H=— Z ,
R+ s
s kann vernachlassigt werden, mithin
Z-L
2 =
(24) H 7]
(die Zugspannung Z findet man aus der Tabelle im Abschnitt N,),
ferner:
H:Z=AB:(R+5),
L
2 L L
A8 = cosx  2cosa 2
Z-L
(25) lll — 2—R .
Beispiel 1:

2 Abspannungsmaste in der Geraden, Mastabstand 30 m,
1 Profildraht von 80 qmm Querschnitt,
g einschlieBlich Eis und Schnee ~ 0,8 kg,
Querdrahtneigung 1 :2 =1 : 15.
a) Gewicht des Fahrdrahtes einschlieBl. Kislast ¢ = 30 0,8 = 24 kg
G-n 24 .15

g =g = 180 kg.

b) Winddruck auf den Mast (Rundmast,
7,50 m freie Linge)

Horizontalzug H =

Pm = ;_ 9120——;(& . 7;50 0,7 = 60 kg
¢) Winddruck auf den KFahrdraht 30-1,4 = 42kg
Zus. 282 kg

Horizontalzug, angreifend an der Mastspitze. Gewihlt cine Masttype fiir
300 kg Spitzenzug.
" Beispicl 2: Auslegermast in einer Kurve von 20 m R. Mastabstand 10 m.

1. Uewicht des Fahrdrahtes einschlieBl. Kislast 0,8-10= 8 kg
am Mastkopf davon wirkend 03-8= 3

2. Winddruck am Mastkopf wirkend = 60 ;,
. L 800 - 6

3. Kurvenzug H=17. T80 = 240 ,,

4. Winddruck auf den Fahrdraht 1,4-10 = 14 ,,

5. Gewicht des Auslegers = 16 ,,

Zus. 333 kg

Gewihlt Masttype fiir 400 kg Zug.
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5. Das Tragwerk.
(Einfach-Aufhdngung.)

Der Fahrdraht ist an seinen verschiedenen Aufhéngepunkten mit
einer Klemme oder Loétose am Fahrdrahtisolator (I. Isolierung) be-
festigt. Der Isolator hangt an Querdrihten, die nach Zwischenschal-

=T i::]:z::'_rﬂ'{l — N
@
Fig. 238.

tung eines Kugel-, Schnallen- oder Wirbelisolators (II. lsolicrung) an
Mauern durch Rosetten oder Mauerhaken, an Abspannmasten durch
Mastringe oder an Ausleger-
masten durch Haken be-
festigt sind. 2 einfache Trag-
werksanordnungen zeigen
Fig. 238 und 239.

Bei Uberlandbahnen wird
neuerdings auch die sog.
,,Vielfachauthéingung**  der .
S. S. W. angewandt (Fig. ‘H F
240/241.) :

Der Fahrdraht @ ist in Fig. 239.

Abstinden von 3,00 m mit
Klemmen b an einen dicht dariiber gespannten Hilfstragdraht ¢ be-
festigt. Dieser Stahldraht von 6 mm Durchmesser ist in Abstdnden

£le ; 4
1! & =] — - -
S 3
o ":_ og -
! - ganze .S;r,'aﬂmyef.‘c: Y800 m
g, e e e T
. nh )
Fig. 240. Fig. 241,

von 6,00 m mit Hingedréhten e und Klemmen f an dem Tragseil d auf-
gehiingt. Das Tragseil besteht aus 7 verseilten Stahldrihten von zu-
sammen 35 qmum Querschnitt. Es wird an Isolatoren aufgehingt, die
auf Auslegern oder Quertrégern sitzen.



108 N. Leitungsanlagen.

a) Der Querdraht (Abspanndraht).
Material. 5—7 mm starker verzinkter Stahldraht (bei sehr starken

Ziigen Stahldrahtseil).
Bruchfestigkeit. 70—100 kg/qmm bei mindestens 5%, Dehnung.

Bruchbelastung und zulissige Zugbeanspruchung siehe
Tabelle.

Draht- Bruch- Zuldssige Zug-
durch- Querschnitt Gewicht belastung bei | beanspruchung
messer ’ 80 kg/gmm bei 4 facher
Bruchfestigkeit| Sicherheit
wmm | gum kgim | ke f . ks
5 19,6 0,157 1590 400
6 28,3 0,226 2260 565
7 38,5 0,308 3080 770

Querdraht - Abspannung im GrundriB méglichst rechtwinklig
zuin Fahrdraht, jedoch niemals unter 60° des kleinsten Winkels.

30

kb, R !

Durchhang in Mefern

0 L ] B I [ J
a ff,:' 75 20 35 ]
Spanrmweite in Meleryr

Fig. 242. (Aus Ertel)

Querdraht-Neigung. 1:8 bis 1 :20. Bei groler Neigung Zug-
kraft klein, daher schwache, billige Abspannmaste, aber groBer Durch-
hang des Fahrdrahtes, der nachteilig fiir den Betrieb; bei geringer
Neigung Zugkraft grof3, daher starke Abspannmaste erforderlich, dafiir
gute Unterhaltung im Betrieb. Meistens gewéhlt Neigung 1 :15.

Rosetten- bzw. Mastring-Hohe abhingig von der Querdraht-
neigung. Nach Fig. 242 ist

l
= —+a.
I, h+"’_w

Fig. 243. (Aus Ertel))

(26)

MaBlinien fiir Querdrahtneigungen und Rosettenhohen s. Fig. 243.
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b) Maste (Konstruktion).

Die Liénge der Maste richtet sich nach dem Aufstellungsort.

Bei Rillengleis setzt sich die Gesamtlinge zusammen aus: Mast-
ringhche (s. Abschnitt N 5a) etwa 0,50 m dariiber (wegen des besseren
Aussehens und der nicht genau einzuhaltenden Mastringhohe, bei Aus-
legern mit Zugstange etwa 1,00 m) und Eingrabungstiefe (1,50—2,50 m
je mnach Bodenbeschaffenheit und Beanspruchung). Bei Vignolesgleis
ist noch die Hohe des Unter- und Oberbaues zu beriicksichtigen (bei
Déammen Dammhohe, bei Einschnitten unter Umstinden erhohte Auf-
stellung in der Boschung).

Entfernung der Masten-AuBenkante von der Gleisachse
mindestens halbe Wagenbreite + 0,40 m, in der Regel 1,50 m, Ent-
fernung von Bordsteinkante (StraBenseite) mindestens 0,50 m.

Aufstellungsort der Maste. Durchschnittlich alle 35 m in der
Geraden, auflerdem am Anfang und Ende jeder Teilstrecke, vor Wei-
chen, Kreuzungen und Kriimmungen, in Gefdllswechselpunkten und
vor und hinter Briicken und Unterfiihrungen (Decke der Unterfiihrung
wird zur Aufhéngung benutzt, Maste wegen der in der Regel wechseln-
den Fahrdrahthshe (z. B. von 5,50 auf 4,00 m und von da wieder auf
6,50) m zur Aufnahme der dadurch entstehenden Zugbeanspruchungen
in angemessenen Entfernungen, d. h. 5—10 m vor und hinter der Unter-
flihrung.

Neigung der Maste. Die Neigung gegen die Lotrechte, abgewandt
von dem (ileis, soll am Mastkopf bis zu 15 cm betragen. (Bei guter Ein-

betonierung wenig, bei einfacher Eingrabung und nicht standfestem
Boden mehr.

&) Holzmaste.

Verwendung. Hauptsichlich in holzreichen Gegenden, bei Uber-
landbahnen und vorlaufigen Anlagen.

Material. Tannen-, Fichten-, Kiefern-, Buchen- oder Liirchenholz.

Fiallzeit. November bis Februar.

Abmessungen. (Nach Ertel.)

'Zulblssi"gei N

o, ot ot
Bean- | anL: Zopf- ‘ ‘wicht |=— © . I Bet
spruchung iiber | stirke | Gewicht | Dyreh- . \ eton
gesamt i . Tiefe
am Mastkopf Erde 1 messer | |

. .‘ ‘ . - ! L
bis 200 kg | 8,70 m 1 7,20 m | 150 mm 125 kg 0,60 m ‘ 1,50 m ! 0,40 ¢cbm
, 300, |89, 7,20, '18 , ' 170 ,, 0,70 ,, | 1,70 ,, ~ 0,65 ,
. 450, 9,10 ,, 7,20 ,, 200 ,, 220 ,, 0,9 , 1,9, 120

’

Trankung. Mit reinem Teerdl, Teersl mit Chlorzinkzusatz, Kupfer-
vitriol, Kreosot oder Sublimat.
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Lebensdauer getrinkter Holz-
maste. 20—25 Jahre.

Schutz des eingegrabenen Teiles durch
Beton, Asphaltpappe, Eisenbeschlag oder
NachgieBlen von Triankungsstoff in vor-
gesehene Lingslocher.

#) Rohrmaste.

Verwendung. Frither allgemein in
Stadten wegen des angeblich schénen Aus-
sehens. Werden neuerdings aber von den
statisch in der Regel viel besser ausnutz-
baren und nicht weniger schénen Gitter-
masten verdringt. Sie sind angebracht
auf Platzanlagen, wo es der Stil der
iibrigen Anlagen verlangt (z. B. runde
Beleuchtungsmaste) und in Fillen, wo
die Zugbeanspruchungen von mehreren
Seiten erfolgen oder der Richtung nach
nicht genau bestimmbar sind.

Material. Meistens Mannesmann-
rohre (nahtlose Stahlrohre, in mehreren
Absétzen sich verjiingend), aullerdem naht-
lose, langsgerippte, konische Rohre (Duis-
burger Eisen- und Stahlwerke, Duisburg
a. Rh.), spiralgeschweifite Rohre (Rhein.
Metallwaren- und Maschinenfabrik, Diissel-
dorf), Rohre mit geschweifiter Naht und
aus Blechstreifen oder Formeisen in der
Langsrichtung zusammengenietete Rohre.

Abmessungen der {iblichen
Mannesmann-Rohrmaste. (Tabellen

- von S. Herzog, Taschenbuch, elektrisch

betriebene Strafienbahnen.)

Garnituren. Mastspitze in verschie-
denen Formen, gegossen oder aus Zink-
blech, guBeiserne Bunde zur Uberdeckung
der Rohrabsitze, guBleiserner Sockel zur
Verzierung des Mastteils unmittelbar iiber
Erde und guBeiserne Fufiplatte zur Ver-
teilung des Auflagerdruckes.

y) Gittermaste.

Gittermaste werden neuerdings am
meisten verwendet.
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Material. 2 durch eine Bandeisenschnecke verbundene [-Eisen
oder 4 durch Bandeisen- oder <-Eisendiagonalen verbundene <-Eisen.
(Profileisen- und Winkeleisenmaste.) (Iig. 244 u. 245.)

Flachmaste.
Sicherheit = 4fach.

Type A. 180—200 kg Zug.
[-Eisen NP 8. Neigung 1:100.

a b c d e f : g
(GroBte Gew.in k
(Ganze p (Freie B(reite an | (Obere Ho‘lzle der ‘ (Dia- ca. &
Linge) (In Erde) Liinge) Einspann-| Breite) Fﬁg ellz::le) gonale)
stelle) P |
7,8 1,8 6,0 | 0,22 0,100 0,400 ‘ 40 - 10 i 174
8,3 1.8 6,5 0,23 0,100 0,400 4010 | 187
9 2 7,0 0,24 0,100 0,400 , 40-10 203
9,5 2 5 0,25 | 0,100 | 0400 | 40-10 | 216
Type B. 300 kg Zug.
[-Eisen NP 10. Neigung 1 : 80.
a b e d e f g Gew. in kg
ca.
78 1,8 6 0,27 0,120 0,500 50-10 218
8,3 1.8 6,5 0,28 0,120 0,500 50-10 232
8,8 1,8 7 0,295 0,120 0,500 5010 246
95 | 20 7.5 0,31 0,120 | 0,500 | 50-10 267
10 2,0 8 0,32 0,120 0,500 50-10 280
10,5 2,0 8,5 0,33 0,120 0,500 5010 293
11 1 20 9 0,345 0,120 | 0,500 50-10 306
12 3 2,0 10 0,37 0,120 ! 0,500 5010 335
145 | 25 12 | o042 0,120 | 0500 | 50.10 | 402
Type C. 500 kg Zug.
[-Eisen NP 12. Neigung 1:60.
a | b R d o ¢ g Gew. in kg
ca.
|
8 2 6 0,35 0,150 | 0,500 5010 275
8,5 2 6,5 0,37 0,150 | 0,500 50-10 292
9 2 7 0,38 0,150 | 0,500 50-10 | 309
9,5 2 7,5 0,40 0,150 0,500 50- 10 ‘ 326
10 2 8 0,42 0,150 0,500 50-10 | 342
10,5 2 8,5 0,43 0,150 0,500 5010 359
11 2 9 0,45 0,150 0,500 50- 10 376
12 2 10 0,48 0,150 | 0500 | 50- 10 409
14,5 2.5 12 0,56 0,150 | 0,500 | 50-10 493
16,5 2,5 13 0,58 0,150 | 0500 | 50-10 ' 526
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Quadratische Winkeleisenmaste.
Sicherheit = 4fach.

Type D. 500 kg Zug.
<-Eisen 60 60 -8. Neigung 1: 80.

! \ .
a b ‘ c d ’ e } f { g | h Gew. in kg
l | i | (FuBwinkel) ca.
8 2 6 0,300 ' 0,150 | 0,500 35- 10 50507 359
8,5 2 | 65031 1 0,150 | 0,500 « 3510 50-50-7 380
9 2 T 0,325 | 0,150 | 0,500 35-10 50.50.7 404
9,5 2 7,510,338 ¢ 0,150 , 0,500 35-10 50-50-7 427

10 2 8 0,350 ‘ 0,150 | 0,500 35-10 50-50-7 450

10,5 2 8,5(0,36 @ 0,150 | 0,500 35.10 50-50-7 472

11 2 9 0,375 0,150 | 0,500 - 35-10 50-50-7 496

12 2 10 0,400 0,150 | 0,500 35-10 50507 540

14,5 2,5 12 10,45 0,150 | 0,500 35-10 50-59.7 650

15,6 2,5 13 048 0,150 | 0,500 3510 | 50-50-7 680

Type E. 750 kg Zug.
<<-Eisen 65-:65-9. Neigung 1: 60.

. 1 1 Gew. in k
a b c d e f g h evs;;.n &
8 2 6 035 0,152 | 0,500 | 35-10 60 - 60-6 428
8,5 2 6,5 | 0,37 0,152 | 0,500 | 35-10 60-60-6 452
9 2 7 10385 0,152 | 0,500 | 35-10 60-60-6 476
9,5 2 7,5 | 0,40 0,152 | 0,500 | 35-10 60-60-6 500

10 2 8 0,42 0,152 | 0,500 | 3510 60-60-6 524

10,5 2 8,5 | 0,44 0,152 | 0,500 | 3510 60-60-6 548

11 2 9 0,45 | 0,152 | 0,500 | 35-10 60-60-6 576

Type F. 1000 kg Zug.
< -Eisen 75-75+10. Neigung 1:50.
- — — i ‘
Gew.ink
a | b | ¢ | a e t g h o ne
8 2 6 0,39 + 0,154 | 0,500 | 35-10 60-60-6 520
8,5 2 | 65| 0,41 | 0,154 | 0,500 | 35-10 60-6(-6 549
9 2 7 0,43 | 0,154 | 0,500 | 35-10 60-60-6 569
9,5 2 ‘ 75 | 0,45 | 0,154 | 0,500 [ 3510 60-60-6 607

10 | 2 8 0,47 | 0,154 | 0,500 | 35-10 60-60-6 636

10,5 2 85| 0,49 | 0,154 | 0,500 | 35-10 60 - 606 666

11 2 1 9 0,51 | 0,154 | 0,500 | 35-10 60-60-6 695

11,5 2 | 95| 0,53 - 0,154 | 0,500 | 35-10 60-60-6 724

12 2 10 0,55 | 0,154 | 0,500 | 35-10 60-60-6 754

13,5 2,5 11 0,59 | 0,154 | 0,500 | 35-10 60 - 60-6 841

Trautvetter, StraBenbahnen. 8
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Type G. 1500 kg Zug.
< -Eisen 80 - 80 - 10. Neigung 1: 45.

a b c d e f g ‘ h ca

65-65-7 623
65-65-7 635
65657 659

87 | 22 | 65 |046 | 0,174 | 0,500 | 40.12 |
92 | 2.2 | 7 |o0485| 0174 | 0,500 | 40-12
97 | 22 | 75 |051 | 0,174 | 0,500 | 40-12 |

Garnituren. An der Spitze und an der Eintrittsstelle in die Erde
6—10 mm starke Deckplatten, am FuB Winkeleisenverstirkungen,
Spitzenabdeckung fehlt entweder ganz oder besteht aus einer einfachen
dachférmigen Blechkappe (Schwarzblech mit dauerhaftem Anstrich
oder Zinkblech) oder aus einer GuBeisenspitze beliebiger Form.

0) Betonmaste.

Von Bedeutung sind besonders fiir Gegenden mit zersetzenden
Diampfen (Schwefeldimpfe von Zinkhiitten) die Schleuderbetonmaste
geworden.

Herstellung. Ineine konische Holzform, die der Linge nach aus
2 Teilen bestehen, wird ein, der Mastform entsprechendes Geflecht aus
10—25 Rundeisen gelegt, die Form zu einem bestimmten Teil mit Beton
gefiillt und geschlossen. Zwischen rotierenden Scheiben wird die Form
1020 Minuten lang in schnelle Umdrehungen versetzt; der Beton
wird dadurch an die Wand geschleudert, stark zusammengepreft und
mit dem Eisenkorper innig vereinigt. Das in dem dabei entstehenden
inneren Hohlraum sich ansammelnde Wasser wird zum Schluf3 abge-
lassen, die Form geoffnet und der Mast zur Trocknung auf den Lager-
platz geschafft.

AuBere Form. Die Herstellungsweise der Schleuderbetonmaste
in Holzformen erlaubt beliebige Formgebungen. In der Regel haben
die Maste glatten kreisrunden Schaft, abgesetztes stirkeres, rundes
unteres Mastende und besonders hergestellte Betonspitze beliebiger
Form. In Stadtbezirken verwendet man des besseren Aussehens wegen
meistens kannelierte (8—16eckige) Maste. Die scharfen Kanten sind
Beschiadigungen jedoch sehr ausgesetzt. Das untere Mastende ist auch
bei diesen Masten meistens glatt. AuBerdem sind zum Anbringen der
Ausleger bzw. der Mastringe und des guten Aussehens wegen am Mast-
schaft mehrere glatte Bunde angebracht.
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Abmessungen. (4fache Sicherheit.)

Zulassige " ‘

Zugbean- Léinge T Zoni- St:;i(e Anzahl | Stirke

spruchung] .. t"pk . der der | Gewicht
am gesamt iber Starke u% €N | Risen- | Risen

Mastkopf Erde nde einlage
kg m m cm cm mm kg
150 7,50 6,00 16 27,3 10 12 500
150 8,00 6,50 16 28,0 11 12 570
159 8,50 7,00 16 28,8 12 12 580
150 9,00 7,20 16 29,5 12 12 700
200 7,50 6,00 16 27,3 15 12 560
200 8,00 6,50 16 28,0 16 12 600
200 8,50 7,00 16 28,8 17 12 640
200 9,00 7,20 16 29,5 17 12 703
300 7,50 6,00 16 27,3 20 12 585
300 8,00 6,50 16 28,0 20 12 610
300 8,50 7,00 16 28,8 21 12 645
300 900 | 7,20 16 29,5 21 12 681
500 7,50 6,00 16 27,3 20 15 720
500 8,00 6,50 16 28,0 22 15 750
500 8,50 7,00 16 28,8 22 15 715
500 9,00 | 7,20 16 59,5 23 15 800

¢) Statische Berechnung der Maste.

Eudziel. Ermittelung des notigen Querschnitts an der gefihr-
lichsten Stelle (Einspannstelle an der Erdoberfliche) bzw. Nachweis
der an dieser Stelle vorhandenen Bruchsicherheit.

Theorie der Maximalmomenten -

Ermittlung (Fig. 246). - H

Bezeichnet @ die gesamte lotrecht wir- ke
kende Last aus Fahrdrahtgewicht einschlief3-
lich Eislast und Auslegergewicht, H die ge- W——p>
samte wagerecht wirkende Kraft, bestehend
aus Kurvenzug des Fahrdrahtes und Wind- |
druck auf diesen, W den auf den Mast wir- o
kenden Winddruck (in der Mitte der freien
Liange angreifend angenommen), dann betrigt Fig. 246.
das Maximalmoment an der Einspannstelle:

27) M=Q-a+H-l+ W-h.

SH—

Da die Richtung des Winddruckes in Wirklichkeit nie ganz hori-
zontal ist, der Schwerpunkt des Auslegers nicht mit der Fahrdraht-
aufhingung zusammentillt und auBerdem je nach Lénge des Aus-

8*
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[ I legers und Herstellungs-
art wechselt, die Be-
lastung durch Eis sehr

i unbestimmt ist, kann
o [ E | j die Formel fiir das
= | ! ! Maximalmoment nur zur

| | 11,55 . :
. e Gewinnung eines unge-

|8 T 700 7 fahren Anhaltes {iber
Ly ’?‘, y . .
Fig. 247. Fig. 248. die Belastungsverhilt-

nisse dienen. In Wirk-
lichkeit werden fiir die angreifenden Krifte Erfahrungswerte unter Be-
riicksichtigung der ortlichen Verhiiltnisse eingesetzt.

Beispiele:
a) Statische Untersuchung eines [ - Eisenmastes. (Fig.247u.248)
U-Eisenmast fiir 400 kg Zug, 6,0 m iiber Erde lang.

Annahmen:
CLNP10; J, = 29,3 cm?; F = 13,5 cm?®

L=178m
! =60m

B =34 cm
b=12cm

H = 400 kg

W: = 125 kg/em?
¢ = 3600 kg.

Ermittlung von n. (Sicherheit an der Einspannstelle.)

M,=H.5%+4 W, - 300
W, =W, 010-6,0

=125-0,1-6
=75 kg

M, = 400- 590 + 75 - 300

M, = 258 500 cm/kg

J,=2(J,+ F-e)

= 2(29,3 + 13,5 - 15,45%)
J, = o 6504 cm?

J 6504
W=y ="
5
W, = ~ 383 cm?®
b M. _ 258500
T W, 383
k, = 675 kg/em?
__ ¢ _ 3600
Tk 615

n=>5,3.
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B) StatischeUntersuchungeinesWinkeleise n-Mastes. (Fig. 249u.250.)
<-Eisenmast fir 600 kg Zug, 6,5 m iiber Erde lang.

Annahmen: T
-260/60/10; J; = 34,8 cm?*
F = 11,07 ci®
L=85m
l=6,5m | |
B =38 cm W % E’,
h =16 cm |
H = 600 kg f
W, = 125 kg/em? E |
o = 3600 kg.

Ermittlung von n.

M, =600-640 + W, - 325
W, =125-0,15. 6,5
=~122,5 kg

M, = 600 - 640 + 123 - 325

M, = =424 000 cm/kg
J,=4(J:+ F-¢)

= 4 (34,8 4+ 11,07 17,15%)
J, = ~13 162 cm?*

»

w7 13162
T p T 19
2

W, =~ 693 cm?
M 424000

h=w= 603

ky = =~ 612 kg/om?
¢ 3600
k612

n = 5,8.

7) Statische Untersuchung eines Schleuderbetonmastes. Die Trag-
fihigkeit des Betons wird hierbei nicht beriicksichtigt, sdmtliche Krifte sind vom

Eisengerippe aufzunehmen.
Bezeichnet (Fig. 251):

f. = den gewihlten Eisenquerschnitt (10 Stibe je 12 mm &, f, = 11,3 em?),
U = den mittleren Umfang aller Eisen zusammen an der Einspannstelle,
d = Stirke des an Stelle der Stibe gedachten massiven Ringes,

W, = Widerstandsmoment des Ringes,
6 = 6000 kg/gem, die zulissige Besanpruchung des Stahles,
l == freie Linge des Mastes 6,00 m und

H = Spitzenzug (Horizontalzug 200 kg),

I
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dann ist:
M =H-600 4+ W-300
W 264025 0
=32.125.1,25
= ~ 104 kg

M = 200 - 600 4 104 - 300
M = 151 200 cm/kg
W,=0,8d2- 6 (Hiitte I 1905, S. 394).

F, 11,3
6-——5.——67—,2—0,17cm .
d=D—386=25—36="~2lcm

W,=0,8-441- 0,17 = > 60 cm®

M 151200
b= == go— — 2520 kg
s 6000 .
=% —220 " 0

d) Ausleger.

Material. Profileisen (FluBeisen) oder Gasrohr.

Abmessungen. Die Linge der Ausleger richtet sich nach der
durch die Ortlichkeit bedingten Entfernung des Mastes von der Gleis-
achse. Einfache Ausleger mit normaler Ausladung (1,75—2,00 m von
Mitte Mast bis Fahrdraht) sind 3,00 m bis 3,50 m lang.

, 2 Chisen P67

~ g —=——go0 -~
A Eisen 70/70/8
/|
B 1,75~ 2,00 m ———=

Fig. 252,

h‘q_‘_‘_h"""‘—-—-—._
—
2"Gasrohr ez

Fig. 254.

Fig. 255,
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Doppelausleger (fiir 2 Gleise an ein und derselben Seite des Mastes,
z. B. fir Ausweichen) sind bei 4,50 m Ausladung etwa 5,50 n lang.
Sie werden jedoch sehr stark und deshalb teuer und wirken unschon.
Man zieht bei 2 Gleisen Querabspannung an 2 Masten ohne Ausleger vor-
oder stellt den Mast zwischen die Gleise und benutzt zweiseitige Aus-
leger.

Ubliche Formen s. Fig. 252—255.

Fiir vorldufige Anlagen oder Uberlandbahnen untergeordneter Art
s. Fig. 254.

Gewicht des einfachen Auslegers nach Fig. 252 etwa 70 kg, nach
Fig. 254 etwa 30 kg.

e) Rosetten (Wandplatten).

Zum Anbringen von Fahrdrahtbefestigungen an Hausern Gench-
migung der Hausbesitzer erforderlich, kann jedoch auch im Enteig-
nungsverfahren, falls dem Unter-
nehmen das Enteignungsrecht ver-
liehen ist, erginzt werden, fiir den
Fall, dal durch Aufstellung eines

Mastes der offentliche Verkehr stark = =

behindert wiirde. 5 H )
Material.  GuBeisen. (Grund- ‘“}L_j }

platte und drehbarer GuBzylinder. /

In diesem Gummieinlage zur Schall- &

démpfung.) (Fig. 256 u. 257.) \.B
Befestigung der Rosette durch Fig. 256. Fig. 257.

mehrere einfache Steinschrauben oder

durch Patentkeilschrauben. AT

4 ie——— T

Befestigung des Abspann- :\L//_ -1,%}— e f;';i_k?_
drahtes an der Rosette durch in i '
dem Zylinder angebrachte Haken oder Fig. 258, Fig, 259.
Gabeldsen.

Ersatz der Rosetten bei einfachen Anlagen durch Wand- oder
Mauerhaken (Fig. 258 u. 259.)

f) Spann- und Isoliermaterialien.

1. Atnamaterial: sehr wetterbestindig, wenig hygroskopisch.

. Ambroin: (Vereinigte Isolatorenwerke Berlin-Pankow): wetter-
bestindig, zugfest, gut isolierend.

3. Asphalt mit Wachs, Schellack oder Kolophonium gemischt, zum
Dichten von Kabelmuffen.

4. Eburin: wetterbestindig, zugfest.

5. Glas: sehr gut isolierend, nur druckfest, fiir Isolierglocken und
Rollen.

(8]
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6. Hartgummi (Eisengummi): gut isolierend, bei starker Erwir-
mung wenig fest, schidliche Schwefelabsonderungen.

7. Holz, hartes, mit Paraffin getrénkt: gut isolierend, haltbar, fiir
Isolatoren und Abspannungsvorrichtungen.

8. Holz, weiches, impriagniert mit Kupfervitriol, Teer u. a.: wenig
fest, fiir Telephonschutzleisten.

9. Marmor: fiir Schalttafeln.

10. Ohmit: gut isolierend, sehr fest.

11. Porzellan: sehr gut isolierend, und druckfest, fiir Isolierglocken,
-rollen und Einfithrungstiillen.

12. Schiefer, bester Struktur: fiir Schalttafeln.

13. Stabilit: wie Ambroin.

14. Vulkanitasbest: gut isolierend, fest, wetterbestindig.

15. Vulkanfiber: gut bearbeitbar, hygroskopisch, wenig fest, fiir
niedere Spannungen.

«) Fahrdrahtisolatoren (Fahrdrahthalter).

Die Fahrdrahtisolatoren bestehen aus
dem Metallgehduse mit den beiden fiir
T die Querdrahtbefestigung  bestimmten
¢ Armen, dem mit Isoliermaterial um-

)

Jsolherkappe
Jspherbolzen

]

' 'I“'""':"“‘"”"" gebenen Stahlbolzen und der zum oberen
- e e AbschluB des Gehéduses dienenden Kappe
Fig. 260, Fig. 261. (Fig. 260 u. 261.)

Fiir gerade Strecken sind Iso-
latoren nach Fig. 262 fiir einfachen Fahrdraht und nach Fig. 263 fiir
doppelten Fahrdraht gebriduchlich.

-

Fig. 264. Fig. 265, Fig. 266 Fig. 267.

Bei dem Isolator nach Fig. 262 wird der Querdraht um die Ein-
kerbung geschlungen und unter den Lappen der Seitenarme durchge-
fiihrt. Durch die Reibung erhilt sich der Isolator bei den Betriebs-
erschiitterungen in seiner Lage.
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Fir Krimmungen gebraucht man bei Rollenbetrieb Fahrdraht-
isolatoren nach Fig. 264 fiir einseitige, nach Fig. 265 fiir zweiseitige
Abspannung bei einfachem Fahrdraht, bei doppeltem Fahrdraht Iso-
latoren nach Fig. 266 und 267.

Fiir Biigelbetrieb sind diese Isolatoren nicht geeignet. Hier benutzt
man Isolatoren nach Tig. 268

oder eine Beidrahtanordnung nach T CT)

it
BeiUnterfithrungen verwen- )% o
det man Isolatoren nach I%ig. 270 ~ 7

(Briicken- oder Deckenisolatoren), Fig. 268.

die mit ihrer oberen Flidche (Platte)

an die Decke der Unterfiihrung in der Regel mit Holzzwischenlage be-
festigt werden.

f) Fahrdrahtklemmen. (Fahrdrahthalter, Fahrdrahtosen, Fahr-
drahtklammern zum
Klemmen bzw. zum
Loten.)

Fahrdrahtklemmen
werden am unteren
Teil der Fahrdraht-
isolatoren befestigt und
dienen zum Festhalten des Fahrdrahtes (Fahrdrahthalter), Runddraht
wird in der Regel an die Fahrdrahthalter (Fahrdrahtklemmen) an-
gelotet, Rillendraht und Profildraht zwischen die Backen des Halters
eingeklemmt (Fig. 271 und 272). Die Fahrdrahthalter

= —/—'b—}i’i"ff it

Fig. 269.

zum Loten (Lotklammern) haben verschwichte (spitz [ -
ausgetricbene Enden), um durch Federung das geféhr- ._,

liche Aufschlagen der Rolle auf die geschwichten Lot- l 8
stellen abzufangen (Fig. 271). '
Die Klemme kann auch zugleich einen Stutzen fiir Fig. 270.

Speisekabelanschlufl tragen (Fig. 273.)

Um noch bessere Federung der Fahrdrahtaufhéingungen zu erziclen,
sind von einzelnen Firmen besondere Vorrichtungen getroffen worden
(z. B. Federanordnung der S.8.W. oder freibewegliche Fahrdraht-
aufhingung der A. E. G. [Fig. 274]).

An Stellen, wo der Fahrdraht nicht nur quer abzuspannen, sondern
auch noch zu verankern ist, befestigt man den Verankerungsdraht
durch Verankerungsklemmen (Fig. 275).

») Verbindungsmuffen (Verbindungsklammern, Verbindungs-
klemmen, Fahrdrahtverbinder).

Verbindungsmuffen dienen zum Verbinden der in bestimmten Lan-
gen (Handelslingen) gelieferten oder im Betrieb gerissenen Fahrdrihte



122 N. Leitungsanlagen.

(Fig. 276—278.) Die glatten, umgelegten oder angestauchten Fahr-
drahtenden werden in den Muffen durch gezahnte Backen, durch Klemm-
schrauben o. a. festgehalten.

212 = b=

Fig. 273. Fig. 274.
ol 30 fe-
4D
e e aye €] E)
] ]

J) Spannschrau-
ben (Spannschlosser,
Nachspanner, Nach-
spannvorrichtungen).

Zum gelegentlichen

Nachspannen der Ab-

Fig. 278. spann- und der Anker-

drahte werden Spann-

schlosser eingebaut, die hiufig an einer Seite isoliert sind (z. B. durch
einen Wirbelisolator, Fig. 279).

&) Schallddampfer.
Die Schalldampfer bestehen aus einem auseinandernehmbaren Metall-
gehiuse und einem eingeschlossenen Gummi- oder Korkgummipuffer
(Fig. 280).
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¢) Abspanndrahtisolatoren.

Die Abspanndrihte sind gegen den Fahrdraht durch Fahrdraht-
isolatoren und gegen das iibrige Tragwerk (Ausleger, Maste, Rosetten,
Wandhaken) durch Abspanndrahtisolatoren zu isolieren. Die iiblichen

Formen sind der Kugelisolator, der NuBisolator (beide wenig geeignet,
weil von der Kugelform die Feuchtigkeit schwer abtropft und leicht
leitende Verbindungen entstehen) (Fig. 281—284), der Schnallenisolator

“’@I’O @

Flg. 281 u. 282. Fig. 283 u. 284, Fig. 285.

(ein mit Eisengummi umpreBter Eisenring) (Kig. 285), der Zug- oder
Wirbelisolator (hiufig mit schalldimpfender Einlage) (Fig. 286— 288).
Die Wirbelisolatoren sind meistens vereinigt mit Nachspannvorrichtungen.

@Mn*@@}@

Fig. 286 u, 287. Fig. 288.

) Streckenisolatoren (Abteilungsisolatoren, Streckenunter-
brecher, Streckentrenner).

Um einen Abschnitt der Oberleitung bei Reparaturen oder Unféllen
ausschalten (isolieren) zu konnen, sind auf bestimmte Entfernungen
in die Oberleitung Streckenisolatoren einzubauen. (In der Regel alle
500 m, in Vororten mit schwachem Betrieb alle 1000—2000 m und stets
am Anfang und Ende eines Ortes zwecks Abschaltung im Falle eines
grofien Brandes.) Die isolierten Strecken werden jede fiir sich gespeist.
Es wird daher bei Reparaturen einer ausgeschalteten Teilstrecke der
Betrieb auf den iibrigen Teilstrecken nicht gestért. Der Fahrdraht ist
an beiden Enden des Isolators eingeklemmt oder angelotet, es folgt
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dann ein Zwischenstiick aus Isoliermaterial oder Holz. Héufig ist auf
den Isolator ein eiserner Ausschalthebel aufgesetzt (Strombriicke), der
durch eine (am Mast angeschlossene) Ausschalterstange betétigt wer-

)
Fig. 289 u. 290. Fig. 291,

den kann (Fig. 289 u. 290). Die meisten Streckenisolatoren sind gleich-
zeitig als Nachspannisolatoren ausgebildet.
?#) Streckenausschalter.

Zum Ausschalten eines Streckenabschnittes von einem Mast oder
einer Hauswand aus dienen Hebelausschalter, die in verschlieBbaren
Kisten untergebracht sind. Das Speisekabel wird unten in den Kasten
eingefiihrt und tritt oben wieder aus, die Stromverbindung oder Unter-
brechung geschieht dann im Kasten durch den geschlossenen bzw. ge-
offneten Hebel (Fig. 291).

g) Luftweichen.

Bei Biigelbetrieb ist eine besondere Abzweigungsvorrichtung nicht
notig. Ein Fahrdrahtende wird einfach aus der Fahrtrichtung heraus-
gezogen und seitwirts verankert (Fig. 292).

L Bei Rollenbetrieb ist bei

einfachem Fahrdraht an der Ab-
\.’F | zweigstelle eine  Luftweiche
———————_ notig.
\ Sie besteht aus einer trapez-

formigen GuBplatte mit seit-
lichen Flanschen gegen das voll-
standige Entgleisen der Rolle und mit

= r-:‘ 7~ 3 Fiihrungsrippen entsprechend den
I Fahrtrichtungen. Die Weiche kann dem-
— = entsprechend symmetrisch oder unsym-

= metrisch sein. Der Fahrdraht lauft auf
Fig. 293 u. 294, der Platte nicht durch, sondern ist an bei-

den Enden eingeklemmt oder eingelotet.

An die Platte sind Osen angegossen, in denen die mit Isolatoren versehe-
nen Abspann- und Verankerungsdrihte befestigt werden (Fig. 293 u. 294).
Die Luftweichen sind stets zu verankern. Die Rolle erhélt ihre Rich-
tung dadurch, da die erste Wagenachse frither die Gleisweiche durch-
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fahrt, als sie an die Luftweiche gelangt. Trotzdem kommen haufig Ent-
gleisungen vor. Besondere Weichenschutzvorrichtungen bieten keine
volle Gewdhr gegen das Entgleisen. Elektro-magnetisch betiitigte Luft-
weichen haben sich nicht bewihrt.

h) Luftkreuzungen.

Luftkreuzungen sind bei Rollen- wie bei Biigelbetrieb erforderlich.
Gehoren die sich kreuzenden Fahrdrihte ein und demselben Stromkreis
an, dann wird ecine nicht isolierte

Kreuzung eingebaut, andernfalls ist —_—
= —
eine isolierte Kreuzung erforderlich. r——tb

Feste Kreuzungen werden #hnlich
den Luftweichen ausgefiihrt (Iig.
295 u. 296).

Verstellbare (auf einen belie-
bigen Kreuzungswinkel einstellbare)
Kreuzungen haben im Kreuzungs-
punkt eine runde Grundplatte | 600 —
(Drehteller) (Fig. 297 u. 298). |

Bei Biigelbetrieb kann man eine F'”
nicht isolierte Kreuzung in ein- '||

fachster Weise dadurch herstellen, /f‘f\
dafl man die sich kreuzenden Fahr- S n ;/;F- e
drihte in Klemmen faf3t, von denen
die eine in eine Aussparung der i
anderen eingekdmmt wird. |:J
Bei isolierten Kreuzungen wird |
der eine Fahrdraht ununterbrochen &)
mit einem Kreuzungsstiick (Klemme) Fig. 297 u. 298.

durchgetithrt, der andere auf eine

kurze Strecke unterbrochen und durch Streckenisolatoren ersetzt.
Fiir Kreuzungen zweier Leitungen mit verschiedenen Stromabneh-

mern (Rolle und Biigel) gibt es besondere Konstruktionen.

i) Schutzvorrichtungen.

«) Blitzschutz.

Schligt der Blitz in die Oberleitung ein, so ist er imstande die Mo-
toren der Wagen und der Kraftstation zu zerstéren. Die Oberleitung
ist deshalb in geeigneten Abstinden durch Blitzableiter zu sichern.
Die groBte Verbreitung hat der Hérnerblitzableiter der S.S. W. ge-
funden (Fig. 299).

Er besteht im wesentlichen aus einem zweiarmigen eisernen Gestell,
das auf einen Mast aufgesetzt wird und den beiden Hornern aus Hart-
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&

kupferdraht, die verstellbar an den Armenden befestigt sind. Das eine
Horn erhiilt durch das Gestell, den Mast einen Kupferdraht und eine
in die Erde versenkte, mindestens 1/, qm grole Eisen- oder Kupfer-
platte Erdschluf3 (bei Vignolesschienoberbau) oder es wird vom Mast-

fuBl aus mittels eines blanken Kupferdrahtes von
- 350~ - 20 qmm Querschnitt an die Schienen (bei Rillen-
" schienenoberbau) angeschlossen. Das andere Homn
ist durch einen auf dem Gestell sitzenden Isolator
vom Mast isoliert. Es wird durch eine isolierte (um-
sponnene) Leitung von 20 gmm Querschnitt an den
Fahrdraht angeschlossen. Bei atmosphérischen Ent-
ladungen entsteht zwischen den Hornern an der
kiirzesten Zwischenstrecke (,,Funkenstrecke’’), die
2—3 mm, je nach Betriebsspannung, betrigt ein
Lichtbogen. Dieser wird durch die elektrodynamische Wirkung der auf-
steigenden, erhitzten Luft nach oben getrieben und schlieflich aus-
einandergerissen. Danach ist der Blitzableiter wieder von neuem
wirksam.

AuBler dieser Anordnung sind Blitzableiter mit magnetischer Funken-
loschung in Gebrauch, bei denen durch die elektrodynamische Wirkung
des Magneten der Lichtbogen ausgeblasen wird.

f) Drahtbruchsicherung.

Der angelotete Fahrdraht reif3t hiufig an den Lotstellen und der
herabfallende Draht gefihrdet Menschen und Tiere. Es sind deshalb
verschiedene Drahtbruchsicherungen konstruiert worden. Die grofite
Verbreitung hat die Sicherung der S.S. W. gefunden (Fig. 300).

Fig. 300.

Ein grofler Wert ist diesen Sicherungen nicht beizumessen. Sie sollen
eine Verminderung der Bruchgefahr an Lotstellen bedeuten und er-
fordern selbst zwei neue Lotstellen.

Andere Schutzvorrichtungen bestehen im wesentlichen darin, dal}
der herabfallende Draht einen Ausschalterhebel aus seiner leitenden Ver-
bindung reiflt und damit den betreffenden Fahrdrahtabschnitt stromlos
macht (automatische Ausschalter).

7) Schutzvorrichtungen fiir Telegraphen- und Fern-
sprechleitungen.

Holzleisten stellen die einfachste, aber auch minderwertige Schutz-
vorrichtung dar. Auf den Fahrdraht werden sog. ,,Reiter‘: aus Messing
in Abstinden von !/, m aufgelotet oder aufgepreBt. In die Fugen der
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Reiter werden dann die mit einer Rille versehenen Holzleisten geschoben.
Auf den Enden der Holzleisten werden sog. ,,End- oder Fanghaken®
aufgesetzt. Der Fahrdrahtisolator

wird durch einen mit Gummi iber- F—— St

zogenen doppelten Drahtschutzbiigel A .

iiberbriickt (Fig. 301—303). e ® Y
Schutzdrihte aus 6 mm starkem Fig. 301

Kupferdraht (Frankfurter Drihte),
die 20—80 cm iiber dem Fahrdraht, parallel diesem gefiihrt werden,
bilden einen hiufig angewandten guten Telephonschutz (Fig. 304 u. 305).

~ ~
— — =
F AM !‘:‘:?\_J—-__ " R -
”
- >
N — N ~
- — =~ | .\-.',-_f_:f‘;’: o By
Fig. 302, Fig. 303.

Schutznetze bestehen in der Regel aus einem flachen rechteckigen
Drahtgeflecht, das an Masten bzw.. Rosetten aufgehiingt und in der

Fig. 304.

Lingsrichtung des Fahrdrahtes ausgespannt
wird. Bisweilen werden statt dessen die
Telephonschutzdrihte (wie es bei Hoch-
spannungsleitungen iiblich ist) in ein kasten-
formiges Schutznetz eingehiillt.

k) Aufhingung des Fahrdrahtes in
Wagenhallen und Unterfithrungen.

Die Aufhingung des Fahrdrahtes soll,
wenn irgend moglich elastisch erfolgen. Man
wird deshalb den Fahrdraht mit einem Iso-
lator nicht unmittelbar an der Decke be-
festigen, sondern zwischen zwei in der Decke
oder in den Seitenwinden angebrachten

~Kontakdrah!

Haken oder Stiitzen durch Zugisolatoren Fie. 305,
isolierte Querdrihte ziehen, an denen der ;

Fahrdraht mittels Isolator aufgehingt wird. Zum Schutz gegen Be-
schadigungen durch den Stromabnehmer wird in der Regel an der
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Decke noch ein Schutzbrett angebracht. Bei Wagenhallen mit Fliigel-
tiiren wird der Fahrdraht mittels Deckenisolator im Tiirfutter an-
gebracht und im Tor ein entsprechendes Stiick ausgespart. Fiir Rolleau-
tore gibt es besondere selbsttiitige Ausschalter.

6. Speise- und Riickleitungen,
a) Unterirdische Leitungen.

Speise- und Riickleitungen werden in Stadten tunlichst unterirdisch
verlegt. Man verwendet hierfiir in der Regel eisenbandarmierte Blei-
kabel (K. E.), bisweilen auch asphaltierte Bleikabel (K. A.) von 95 bis
500 gqmm Querschnitt. Sie werden in 60—70 cm tiefen Graben verlegt
und zumm Schutze gegen Beschidigungen beim Aufgraben mit Ziegel-
steinen abgedeckt oder in (fertig kdauflichen) Zementkabelsteinen verlegt.
Kreuzungen mit Kanilen, Gas- und Wasserrohren sind moglichst zu
vermeiden. Eisenbahnanlagen diirfen nur durch Bahnkabel gekreuzt
werden.

Kabelmuffen dienen zum Verbinden zweier Kabelenden oder zur
Herstellung einer Abzweigung. Die Kabelmuffe ist zweiteilig. Nach

dem Zusammenbau wird sie mit Kabelfiillmasse ausgegossen. Die Kabel-
enden werden vor der Verbindung durch absatzweise Entfernung der
verschiedenen Isolierschichten in besonderer Weise zugerichtet (Fig. 306).

Kabelendverschliisse sind erforderlich an Auffithrungspunkten
der Kabel an Masten oder Gebiiuden. Ihre Konstruktion @hnelt der der
Muffen (Fig. 307).

Kabelkasten werden unter der Strafienoberfliche angelegt, wo
mehrere Kabel abzweigen oder wo die unterirdische Speiseleitung in
eine oberirdische iibergeht. Sie nehmen die Sicherung auf und miissen
zur Entwésserung an die Kanalisation angeschlossen werden.

b) Oberirdische Leitungen.

Zu oberirdischen Speiseleitungen, die in der Regel an den Fahrdraht-
masten aufgehiangt werden, benutzt man Hartkupfer- oder Aluminium-
draht in Seilform. Zum Befestigen des Seiles auf den Porzellanisolier-
glocken benutzt man verzinnten Bindedraht von 2,5—4 qmm Quer-
schnitt.
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c) Speisepunkte.

Bei einfachen, kleinen Bahnanlagen wird das Speisekabel durch den
Mast, wo es einen Ausschalter zu passieren hat, hochgefiihrt, tritt am
Mastkopf aus und wird an den Streckenisolator angeschlossen. Bei
groBerer Bahnanlage mit stark verzweigten Speiseleitungen werden be-
sondere Schalthduschen aufgestellt, die eine Reihe von Zihlern, Siche-
rungen und Ausschaltern aufnehmen.

7. Vagabundierende Strome.

Die von den Schienen abirrenden (vagabundierenden) Stréme er-
reichen nur bei Rillenschienencberbau bisweilen ein fiir benachbarte
Rohrleitungen schidliches Mafl. In stddtischen Straflen, wo die Schienen
durch besonders gute Straenbettung und -Decke gegen Feuchtigkeit
gut geschiitzt sind, sind schédliche Mengen vagabundierender Stréme
fast ausgeschlossen. Es ist in erster Linie dafiir zu sorgen, dafB} die Schie-
nen nicht zu grofilen Spannungsabfall aufweisen. Der Spannungsabfall
liBt sich rechmerisch feststellen. (Abschnitt N, :e=J-w usw.)
Bei zu groflem Spannungsabfall sind zwei Methoden méglich, um ihn zu
verringern. Entweder es wird einerseits von einem rechnerisch be-
stimmten Punkt der Strecke eine besondere Riickleitung (Kabel oder
blanke, verzinnte Leitung) zum Kraftwerk angelegt und andererseits
zwischen dem Werk und dem ihm zunéchst gelegenen Punkt der Strecke
ein Widerstand eingeschaltet oder aber es werden nach der Methode
Kapp bzw. Rasch (bei denselben Leitungsanlagen) statt des Wider-
standes in der kiirzesten Verbindungsstrecke ein Zusatzdynamo in der
lingeren Riickleitungskabelstrecke eingebaut. Mafigebend fiir die An-
lage von besonderen Riickleitungen sind die ,,Vorschriften zum Schutz
der Gas- und Wasserrohren gegen schidliche Einwirkungen der Strome
elektrischer Gleichstrombahnen, die die Schienen als Leiter benutzen‘’,
aufgestellt von dem Arbeitsausschufl der Vereinigten Erdstromkommis-
sion des deutschen Vereins von CGas- und Wasserfachménnern, des Ver-
bandes deutscher Elektrotechniker und des Vereins deutscher Straflen-
und Kleinbahnverwaltungen. (Mit Erlduterungen versehen in der Deut-
schen StraBen- und Kleinbahnzeitung Nr. 50 und 51, XXV. Jahrg.)

0. Betriebsmittel.

1. Motorwagen.
Abmessungen: Je nach Verkehrsbediirfnis sehr verschieden.
Fiirkleine Betriebe zweckmiBig: Wagen mit 18 Sitz- und 10—16 Steh-
plitzen. Wagenkastenlinge: 4,50—5,00 m. Breite 2,00—2,20 m (Grole
Berliner StraBenbahn 2,10 m). Linge der Plattform 1,20—1,75 m.

Trautvetter, StraBenbahnen. 9
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Wagenlidnge iiber den Puffern gemessen 9,00—10,00 m (GroBle Berliner
StraBenbahn 11,00 m). Es werden gerechnet fiir einen Sitzplatz 1/, qm
und 1 Stehplatz !/, qm, daraus ergibt sich der Vorteil grofler Plattformen.

Fiir grofle Betriebe nur Lingenmalle grofler. Ganze Wagenlinge
bis zu 14,85 m (Chicago). Fassungsvermdgen bis zu 34 Sitz- und 16 Steh-
plitzen. (Die Wagen der Straflenbahn Kiew mit Mitteleinstieg haben
36 Sitz- und 50 Stehplitze.)

Gewicht. (Unbesetzt) 7—12 t. (GroBe Berliner Straflenbahn 13 t,
Chicago 23 t.)

a) Wagenkasten.

A. Je nach Klima a) geschlossene Wagenkasten mit geschlos-
senen Plattformen; b) geschlossene Wagenkasten mit offenen
Plattformen; c) ganz offene Wagenkasten; d) umwandelbare
Wagenkasten. Neuerdings iiberall bevorzugt ganz geschlossene Wagen.

= I}E_‘j’“_‘*:ﬁ’*ﬁ F"J

Fig. 308 u. 310.

Material. Hauptsidchlich impréignierte Eiche, Sitze meistens Teak-
holz, andere stark beanspruchte Teile Pitchpine, Laufroste auf Dach
und im Wagen aus Buche. Dach aus 13 mm starken Pitchpine-Brettern
mit Nut und Feder, Uberzug aus gefirniter Leinewand. Schiebetiiren
auf Stahlrollen zwischen Doppelwiinden. Fenster moglichst groB ge-
teilt, in der Regel ein Teil herablaB3bar und ein Teil fest, ohne Rahmen
in Gummi.

Ein- und Ausstieg. Bei deutschen Stralenbahnen an vorderer
wie hinterer Plattform gleichzeitig Ein- und Ausstieg (Fig. 308).
In Kiew und Neuyork (demniichst auch in Berlin) getrennter Ein- und
Ausstieg in der Wagenmitte (Fig. 311). (In Berlin sollen diese Wagen
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ein Oberdeck erhalten.) Bisweilen getrennter Ein- und Ausstieg auf
ein und derselben Plattform. In Amerika auch hintere Plattform nur
Einstieg und vordere nur Ausstieg. Bei Bahnen mit Endschleifen nur
eine (Vorder-)Plattform mit getrenntem Ein- und Ausstieg, der ganze
iibrige Wagen mit Sitzpliatzen (Fig. 314).

e ——
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Sitze. Lingssitze ergeben bessere Raumausnutzung als Quersitze.
Der Mittelgang fillt breiter aus, so daB darin stehende Fahrgiste dem
Schaffner Raum zum Vorbeigehen lassen, wihrend bei Quersitzen eine Per-
son im Gang diesen schon ganz sperren kann. Die Quersitze sind jedoch
beim Publikum beliebter, sie haben die Annehmlichkeit des getrennten
Sitzens (besonders bei nassen Kleidern angenehm), auch ist die Belésti-
gung der Sitzenden durch Ein- und Aussteigende (Fiie!) nicht so grof3.

O*
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Bedingungen fiir Lieferung von Motorwagenkiisten.?)

I. Allgemeine Anordnung.

Die Ausfithrung der Wagenkiisten erfolgt im allgemeinen

Die Wagenkisten sind moglichst leicht, aber doch so kriftig herzustellen,
dafB eine bleibende Durchbiegung, gegenseitige Verschicbung oder ein Lockern
und Rasseln einzelner Teile auch bei Uberlastungen bis zu 409, ginzlich aus-
geschlossen ist.

Alle aufeinander reibenden Flichen miissen leicht geschmiert werden konnen.

MaBgebend sind folgende Angaben:

Anzahl der Sitzplitze ....... ... e
. 5 Stehplitze ... e
SPUIWEILE . .ottt i it e mm
Radstand des Untergestells ........ ... i, »
Raddurchmesser im Laufkreise, Laufrider ........ , Treibrader .......... "
Abstand der Drehpunkte ......... oo e e '
' ,, aduBersten Achsen ........ ... .. . it '
Grofite zuldssige Wagenbreite ... ... ... o i ”
AuBere Linge des Wagenkastens ... .......coveiiiueeniiienininaneennns "
Linge jeder Plattform bis Aulenkante Blech .......................... ”
Wagenldnge iiber die Puffer gemessen ................ ... oLl »
Wagenhohe von Schienen- bis Dach-Oberkante.......................... "
Hohe von Schienen-Oberkante bis Oberkante
Federbefestigung ... e "
Héhe von Schienen-Oberkante bis Mitte Kupplung ..........covvnnnt. ”
Hohe von Schienen-Oberkante bis Unterkante
Auftritte mindestens ....... ... ... i e 350 ,,
Grofte Fahrgeschwindigkeit .........................ccoconin 30 km 1. d. St.

Séamtliche HohenmaBe gelten fiir den unbelasteten Wagen und neue Radreifen.

Die lichte Hohe des Wagenkastens von Oberkante FuBlboden bis Unterkante
Hauptdachwolbung, in Wagenmitte gemessen, soll mindestens 2050 mm sein.

Bauteile vor den beiden Bahnriumern diirfen bei ganz durchgebogenen Federn
nicht tiefer als 380 mm iiber Schienen-Oberkante herabreichen, abgesehen von
den Auftritten, und keine scharfen Ecken, Kanten und Spitzen haben.

II. Ausfithrung im Einzelnen.

A. Wagenkasten.

Kastengerippe. Der Bodenrahmen ist aus Eiche, das iibrige Kastengerippe
aus Eiche oder Esche, die Dachlangtriiger auch aus Pitchpine herzustellen. Samt-
liche Holzer sind gut zu verblatten und zu verzapfen, sowie durch kriftige, eiserne
Winkel bzw. Konsole und durchgehende Schraubenbolzen fest miteinander zu
verbinden.

Die beiden #uBeren Lingstriger sind durch Sprengwerke, Blechtriger oder
Profileisen geniigend steif herzustellen.

Die Spriegel aus Esche sind in Dampf zu biegen und so stark zu machen, dal
das Dach von einigen Personen betreten werden und die Beanspruchung durch
cinen oder zwei Stromabnehmer aushalten kann. Die letzteren zunichst befind-
lichen Spriegel sind deshalb von einer Lingswand bis zur anderen durch Eisen kriif-
tig zu verstirken. Die Spriegelteilung muB der Teilung der Lingswinde entsprechen.

71)7Kuf7ges£ellt von der Eisenbahnbau-Ges. Becker & Co., Berlin.
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An den Ecksiulen der einfachen Teile der Stirnwinde sind vom Dach bis
unter den FuBlboden Rillen von 20 X 30 mm Querschnitt vorzuschen, in welche
die elektrischen Leitungen gelegt werden. Dieselben sind mit Leisten zu verdecken.

Fullboden. Der FuBboden ist aus nicht zu breiten, aufgeschraubten, min-
destens 25 mm starken Brettern aus Eiche, Pitchpine oder Kiefer herzustellen.
Dieselben sind durch verzinkte Eisenfedern, die in entsprechende Nuten ein-
gepaBt werden, wasserdicht zu verbinden.

Im FufBboden sind Klappen mit Handgriffen fiir dic Bedienung der Motoren
und der Sandstreuer vorzusehen. Die Bretter derselben sind ebenfalls durch ver-
zinkte Kisenfedern, sowie durch untergeschraubte, eingelassene Eisen fest zu ver-
binden. Die Klappen miissen dicht schlieen, aber doch leicht herausnehmbar
sein. Wegen der Anordnung der Klappen hat sich der Fabrikant rechtzeitig mit
dem Besteller in Verbindung zu setzen. Bei Quersitzen sind die Fiifle und Klappen
so anzuordnen, dall die Grofle der Bodendffnung zur leichten Entfernung des
Zahnradschutzkastens gewahrt bleibt.

Auf dem FuBboden und den Klappen sind zwischen den Sitzbdnken trapez-
formige Léingslatten aus Eiche, 25 mm im Mittel breit, 20 mm hoch, in Abstinden
von je 15 mm aufzuschrauben, deren Enden abgeschrigt und abgerundet sein
miissen. Sie sind so anzuordnen, dall der Schmutz tberall leicht entfernt werden
kann.

Uber den Ridern sind von unten einzuschiebende Spritzkisten aus Eisen-
blech mittels durchgehender Schraubenbolzen derart anzubringen, dafBl sic nicht
an Untergestellteile anstoBen.

Winde, ¥enster. Dic Lingswinde unterhalb der Fenster und die Quer-
winde sind auBen mit sorgfaltig gerichtetem Eisenblech von etwa 1,56 mm Stirke
zu bekleiden, welches durch sauber versenkte Schrauben, deren Kopfe mit der
Oberfliche der Bleche abschneiden, zu befestigen ist. Die Befestigungs- und
StoBstellen sind durch Klacheisen zu verdecken. Bei einem Zusammensetzen der
Bleche unter der Scheuerleiste muB die obere Blechtafel die untere iibergreifen.

Die Scheuerleisten sind kriftig auszufithren, auf Winkeleisen zu befestigen
und an den AuBenkanten mit abgeflachtem Halbrundeisen zu bekleiden. Unter-
halb derselben ist je ein ebener Streifen fiir Aufschriften freizulassen.

Die Winde im Wageninnern sollen aus Eiche, Esche oder Pitchpine, auf be-
sondere Bestellung aus NuBbaum, Mahagoni oder Teak bestehen. Der Fabrikant
hat iiber die Wahl passender Holzarten Vorschlige zu machen.

Die Querwinde sind dort, wo die Tiiren hineingeschoben werden, als Doppel-
wiinde auszufithren; behufs Reinigung miissen deren untere Teile leicht zuging-
lich, und die in Holzrahmen sitzenden, inneren Fenster zum Offnen eingerichtet
sein. Die anderen Fenster der Querwinde sollen fest ohne Rahmen eingesetzt sein.

Auf den Plattformen sind simtliche Fenster durch je drei kriftige Rotgul3-
stangen zu schiitzen. Unterhalb der letzteren ist je eine wagerechte Haltestange,
an den Tirrahmen auf der Seite der Doppelwinde je ein kriftiger Griff aus Rot-
gull zu befestigen.

Jede Liangswand soll
........................ feste Fenster ................... ....... Rahmen
........................ herablaBbare Fenster in ..... ........... »
erhalten; letztere sind oben und unten mit kriftigen Handgriffen oder unten mit
langen Riemen zum bequemen Bewegen und Feststellen zu versehen.

Die herablaBbaren Fenster miissen in ihren Versenkungen vollstindig ver-
schwinden; letztere sind durch drehbare, mit Vierkantdorn-VerschluB versehene
Deckleisten oder mittels federnder Druckrahmen aus der Holzart der Wénde
abzuschliefen.
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Die oberen Ecken der Fensterrahmen und -tffnungen sind abzurunden, die
Fenstersdulen geschmackvoll zu verzieren.

Holzrahmen sind aus Eiche oder Esche, auf besondere Bestellung aus NuB-
baum, Mahagoni oder Teak herzustellen; die wagerechten Holzer sind in der
ganzen Breite durchzufithren und mit den gut verzapften senkrechten, durch ein-
gelassene Winkel bzw. Bogenstiicke aus Rotgull zu verbinden.

Die Scheiben in den Lingswinden sollen aus ...........................
............................. - Glas, diejenigen in den Querwénden aus
............................. - Glas bestehen; sie sind simtlich mit U-Gummi
fest einzusetzen. Klappern oder Klirren der Fenster wihrend der Fahrt mufl
ausgeschlossen sein.

Die Fenstertffnungen miissen unten mit winkelfsrmigem Eisen belegt sein,
welches weit iiber die Bekleidung der W#nde herausragt und schrig nach unten
gerichtet ist; die Fenster sin derart aufzusetzen, daB auBen und innen ablaufendes
Wasser frei nach auBen abflieft; dasselbe darf auf keinen Fall in die W#nde hinein-
ziehen oder an der Bekleidung herunterlaufen kénnen.

Die Versenkung fiir jedes herablaBbare Fenster ist mit dickem Asphaltlack
zweimal zu streichen und mit einem Zinkrohr fiir den Ablauf des Wassers zu
versehen, so daf dieses nicht in die Holzteile eindringen kann. Sie muBl bei unten
offenen Lingssitzen durch eine Verschalung aus Pitchpine oder Kiefer, bei Quer-
sitzen durch eine solche aus der Holzart der Winde verdeckt werden und behufs
Reinigung leicht zuginglich sein.

Die festen Fenster der Lingswinde sollen Schiebegardinen aus starkem,
braunem Wollstoffe erhalten. Dieselben miissen ausreichend breit, rundherum
gesiumt und mittels weiter Metallringe an kriftigen Holzstangen aufgehingt
sein; ihre Befestigung an den Siulen hat durch Lederésen oder Lederriemen auf
passenden Knopfen zu erfolgen. Die herablafbaren Fenster der Léngswinde
sollen amerikanische Rollvorhinge aus wasserdichtem Stoffe erhalten, welche
gegen Flattern gesichert sein miissen.

Tiiren. In den Querwinden sind leicht herausnehmbare Schiebetiiren anzu-
bringen, welche von auBen gesehen nach links, bei Quersitzen nach der Seite der
lingeren Sitzbdnke gedffnet werden. Sie sollen Rahmen aus der Holzart der
Querwinde mit Fillungen und festen, mit U-Gummi eingesetzten Scheiben aus
.................. - Glas erhalten. Die oberen Ecken der letzteren und der
Tiroffnungen sind abzurunden.

Die Turen sind mittels zweier auf gehirteten Stahlzapfen laufenden Stahl-
rollen mit RotguBbuchsen, welche behufs Wartung leicht zugéinglich sein miissen,
an Laufschienen aus gehirtetem Stahl aufzuhingen und gegen unbeabsichtigtes
Ausheben nach oben zu sichern. Unten sind sie mittels RotguBbeschligen an einer
Kisenleiste und auf beiden Seiten mittels RotguBschienen zu fithren. In den End-
stellungen sollen sie durch Abwirtsneigung der Rollenfithrungen am selbsttéitigen
Zuriickgehen verhindert werden.

In jeder Tiir ist ein Zahlschieber anzuordnen; Zeichnung hiervon hat der
Wagenfabrikant rechtzeitig einzusenden.

Jede Tiir mufl auflen und innen einen kriftigen Handgriff aus RotguB er-
halten, welcher mit durchgehenden Schraubenbolzen befestigt ist, sowie auBen
einen Uberwurf, der sie in den Endstellungen festhilt und auch von innen be-
titigt werden kann.

Die Tiiren sind so sorgfiltig abzudichten, daB keine Zugluft in das Wagen-
innere eindringen kann.

Ein Klappern der Tiren oder einzelner Teile an denselben darf nicht vor-
kommen.
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Dach. Das Dach des Wagenkastens soll durchgehends einen Oberlicht-
aufbau erhalten. In die Seitenwinde desselben sind dichtschlieBende Liiftungs-
fenster mit starken Scheiben aus gelbem Zierglase einzusetzen, die in RotguB-
angeln um ihre wagerechte Mittelachse drehbar sind und in jeder Stellung stehen
bleiben. Die Offnungen fiir die Fenster miissen allseitiz Anschlagleisten erhalten.
Die Fensterteilung soll der Spriegelteilung entsprechen.

In den Querwinden des Oberlichtaufbaues sind Liiftungsschieber anzuordnen.
Liiftungsschieber miissen auflen eine feste Jalousie zum Schutze gegen Kindringen
von Regen usw. erhalten und mittels langen Hebels bequem bewegt werden kénnen.

Die Verschalung der Décher ist aus schinalen, mit Nut und Feder verbundenen,
mindestens 13 mm starken Brettern von Pitchpine, Yellow Pine, Teak oder White-
wood dicht herzustellen. Bei Anbringung einer zweiten inneren Decke kann die
zugehorige dulere Verschalung auch aus Kiefer oder Fichte bestehen.

Das Hauptdach muBl im Wageninneren nach den Lingswinden zu eine stark
gewolbte Form zeigen.

Das Dach des Aufbaues ist an allen Seiten so weit vorzuziehen, dafl kein
Regenusw. durch dic Liftungsoffnungen in den Wagen cindringen kann. Zur Verstei-
fung des Daches sind einige zierliche, durchbrochene Konsole aus Eisen anzubringen.

Die Dachverschalung ist mit starkem, nahtlosem Segeltuche zu beziehen,
welches in eine Schicht fetter BleiweiBifarbe hineingedriickt und dann durch drei-
maligen Anstrich mit ebensolcher Farbe an allen Stellen durchaus wasserdicht
gemacht wird. Zum Schlusse kommt hierauf ein wetterfester, dunkelgrauer Ol-
farbenanstrich.

Die Plattformdicher sind so stark zu bauen, dafl sie von einigen Personen
betreten werden kénnen, ohne sich durchzubiegen oder Schaden zu leiden. Sie
sind auf besondere Bestellung mit abschraubbaren Querlattenrosten zu bedecken.
Der Dachrand muB moglichst gleichlaufend zu der Biegung des Plattform-
bleches sein und iiber letzteres in der Lingsachse des Wagens 200 mm iiber-
stehen. Unterhalb der Befestigung der Dicher am Wagenkasten sind dhnliche
Konsole wie am Oberlichtdache anzubringen.

Die Regenleisten miissen kriftig aus Holz mit Zinkblechverkleidung her-
gestellt, an den Fugen wasserdicht und so angeordnet sein, daf ein Stehenbleiben
von Wasser an keiner Stelle des Daches moglich ist. Sie sind so hoch zu machen,
daB ein Hiniiberschleudern von Wasser auch beim Befahren von Kriimmungen
und Ncigungen, sowie beim schnellen Halten oder Anfahren des Wagens aus-
geschlossen ist. Die Plattformdicher miissen deshalb etwas Steigung nach den
Enden zu erhalten. Fiir Ableitung des Wassers sind an jeder Léangsseite des
Wagenkastendaches Tropfleisten und zwei gerade, moglichst wenig vorstehende
Ablauftiillen derart anzubringen, daB das Wasser nicht am Wagen herunter-
laufen oder die Fahrgiiste storen kann.

Auf dem Wagendache sind nach rechtzeitig einzufordernder Zeichnung zur
btromabnehmerbefestlgung zwei Lingsbohlen, sowie Verbindungshélzer aus Eiche
oder Pitchpine in je einem Stiick anzubringen und mit dunkelgrauer Olfarbe zu
streichen. Beide Langsseiten des Hauptdaches sollen ebenso hergestellte Lauf-
roste erhalten.

Sitze. Die Sitzbdnke mit ........... ... ... o, Riickenlehnen
sind inder ........... ... ..t -Richtung des Wagens aufzustellen.

Riicklehnen und Sitze miissen flach gewtlbt sein und aus etwa 35 mm breiten,
gut polierten Latten aus Eiche, Esche, Pitchpine, Riister, Buche, Ahorn, NuB-
baum, Mahagoni oder Teak bestehen. Die Latten sind an den Kanten abzurunden
und ohne Zwischenrdume mittels gut versenkter Messingschrauben mit linsen-
formigen Kopfen zu befestigen.
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Die Sitzbidnke in der Querrichtung des Wagens sind durch FiiBe aus Esche
oder Buche, gedreht und poliert, oder Eisen bzw. gepreitem Blech zu stiitzen,
welche die GroBle der Fullbodenklappen nicht beeintrichtigen diirfen.

Die Sitzbdnke in der Langsrichtung des Wagens sind durch gedrehte und
polierte Fiile aus Esche oder Buche zu stiitzen, auf besondere Bestellung durch
schrigstehende Verschalungen aus Pitchpine oder Esche, und dann in je zwei
Teilen auszufiihren, deren jeder fiir sich leicht aufzuklappen und feststellbar sein
mufl; die hierzu erforderliche Vorrichtung darf die Fahrgiste nicht behindern.

Der Raum unter ........... ... oiiiiiiiiiiot, Sitzbank ...........
ist auf besondere Bestellung mit einer Verschalung aus durchlochtem Bleche zu
versehen.

Ausstattung. Alle sichtbaren Holzer im Wageninneren, Tiiren, hoélzerne
Fensterrahmen und Jalousien, sowic die unteren Flichen der Plattformdicher
sind in Naturfarbe zu polieren und zu lackieren. Die Flichen miissen poren-
und blasenfrei sein.

Im Wageninneren ist auf besondere Bestellung unterhalb der Spriegel eine
zweite Decke anzubringen, welche aus zwei bis drei miteinander verleimten Lagen
aus Whitewood mit sich krcuzenden Faserrichtungen besteht. Die unterste Lage
ist mit einer Bekleidung aus Wachstuch oder 6 mm starker, gepreBter Pappe zv
versehen, welche in passender Farbe zu halten ist, oder aus Vogelaugenahorn,
poliert und lackiert, herzustellen und durch dunkle Leis en in Felder abzuteilen;
Risse und Fugen diirfen nirgends auftreten.

Die Fiillungen sind aus Eiche, Esche, Pitchpine, Ahorn, NuSbaum, Mahagoni
oder Teak voll oder mit Beligen aus gemaserter Esche, Vogelaugenahorn, NuB-
baum oder Mahagoni herzustellen. Alle Leisten sind ganz aus Eiche, Esche, Riister,
Ahorn, NuB3baum, Mahagoni oder Teak anzufertigen und anzuschrauben. Es ist
besonders auf einen gleichmiBigen Farbenton simtlicher Holzer zu achten. Uber
die Wahl der Holzarten hat der Wagenfabrikant rechtzeitig Vorschlige zu machen.

Siamtliche Beschlige sind aus RotguB, sauber poliert, herzustellen, und durch
RotguBschrauben sorgfiltig mit den Holzteilen zu verbinden. Die Képfe der
versenkten Schrauben miissen genau in ihre Ausfrisungen passen. Vorreiber,
Uberwiirfe und Riegel miissen stets Schleifstiicke bzw. SchlieBbleche erhalten.
Simtliche Vierkantdorn-Verschliisse aller Wagen miissen mit demselben Schliissel
zu betdtigen sein; zwei solcher Schliissel sind fiir jeden Wagen mitzuliefern.

Zur Lieferung gehéren auch die Unterlagholzer fiir die Befestigung der Auto-
maten, Blitzableiter, Beleuchtungskorper, Schalter, Sicherungen, Widerstéinde,
elektrischen Kupplungen und Leistungen, scwie die Verkleidungen fiir die letzteren.

B. Plattformen.

Trigar. Die Plattformen sind durch je zwei oder vier Unterziige aus U-Eisen
zu stiitzen, welche so kriftig zu bemessen und so sicher zu befestigen sind, da
ein Senken der Plattformen auch bei Uberlastungen derselben bis zu 409, voll-
stindig ausgeschlossen ist. Sie konnen etwas Steigung nach den Enden zu erhalten.
Die beiden dufleren Unterziige sind unter dem Wagenkasten ganz durchzufiihren.

Die eine Plattform am #uBersten Ende belastenden, elektrischen Apparate
wiegen etwa 200 kg.

Der Kopf jeder Plattform ist mittels kréiftiger Winkel- oder U-Eisen als ringsum
gebogene Rammbohle auszubilden.

FuBboden. Der FuBboden der Plattformen ist aus mindestens 25 mm, bei
nur zwei Unterziigen mindestens 40 min starken, eichenen Brettern in derselben
Weise herzustellen wie derjenige des Wageninneren. Er ist an den Auftritts-
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ausschnitten durch angeschraubte Winkeleisen von etwa 3 mm Stirke gegen Ab-
nutzung zu schiitzen und mit aufgeschraubten Querlatten zu versehen, welche
nach den Bestimmungen unter A auszufiihren sind.

Unterhalb des FuBbodens muB zwischen den Unterziigen ein Raum von
mindestens 60 mm Hohe fiir die Wagenkabel freibleiben.

Winde. Die Plattformen sind vorn und zu beiden Seiten der Auftritte durch
sicher versteifte Blechwiinde von 3 mm Stirke zu begrenzen. Dieselben miissen
in Dampf gebogenc, oben schwach abgerundete, in Naturfarbe polierte und lackierte
Handleisten von 30 mm Héhe aus Eiche oder Esche erhalten, deren Oberkante
1000 mm iiber Oberkante FufBlboden liegen soll.

Fiir die Ausfihrung der Blechwinde und des FuBbodens, sowie der mitzu-
liefernden Unterlagklotze aus Eiche zur Aufstelluing der Fahrschalter hat der
Wagenfabrikant rechtzeitig cine Zeichnung, sowie ein Schaltergehiusc als Muster
einzufordern.

Zu beiden Seiten jedes Auftrittes sind zwischen Dach und FuBboden ciserne
Sdulen anzuordnen, welche nur mit letztecrem fest verbunden sein diirfen und an
der Handleiste und dem Dachrahmen mit polierten RotguBbeschligen zu ver-
schen sind. Der untere Teil der Siulen soll als Handgriff dienen; die Plattform-
bleche miissen an diesen Stellen mit abgeflachtem Halbrundeisen cingefaBte,
weite Ausschnitte erhalten.

Auf jeder Plattform sind in der Fahrtrichtung rechts an den cisernen Siulen
Sprossen zum leichten Besteigen des Daches vorzusehen; die Handleiste mufl an
der zu betretenden Stelle eine geriffelte RotguBplatte erhalten. Oberhalb der
Sprossen ist auf dem Plattform- und Oberlichtdache je cin eiserner Handgriff
zu befestigen.

Schrinke. Auf jeder Plattform ist auf besondere Bestellung ein Schrank
mit Tiiren anzubringen, welcher drei getrennte Rdume fiur den Fahrschalter, die
Brems- und Sandstreuerspindeln, sowie fiir Vorrite, Werkzeug, Ersatzteile usw.
(vgl. C) besitzt. Derselbe ist aus Eiche oder Esche herzustellen und in Naturfarbe
zu polieren und zu lackieren. Jede Tir muB oben und unten einen Riegel bzw.
Vorreiber mit Vierkantdorn erhalten. Der Raum fir den Fahrschalter ist all-
seitig mit starker Asbestpappe auszukleiden.

Auftritte. Die Auftritte sollen aus leicht abnehmbaren, eisernen Rahmen
mit einem Belage aus Riffelblech, ibereck gestelltem Quadrateisen, oder aus
Eichenholz mit einem stumpfen Belag bestehen. Sie miissen unten gut abgerundet
sein und rickwérts und an den Seiten Blechwinde erhalten.

Fiir jeden Wagen sind zwei umhéngbare Plattformtiiren mitzuliefern, welche
moglichst leicht, aber doch kriftig sein miissen. Sie sollen oben eine Handleiste,
wie das Plattformblech, unten eine Fubplatte aus Riffelblech fiir den Auftritt-
ausschnitt, sowie die Wagennummer erhalten. Jede Tur muB fir alle Auftritte
passen. Nihere Angaben hat der Wagenfabrikant rechtzeitig zu machen.

Auflerdem sind auf besondere Bestellung mit Leder iiberzogene Abschluf3-
ketten anzubringen, deren Einhingehaken nicht geprefBt, sondern geschmiedet
sind und kugelférmige Enden haben. Simtliche Teile miissen so kriftig sein,
daB Briiche auch bei plotzlichen Belastungen nicht eintreten kénnen; ein selbst-
tatiges Losen der Ketten mull ausgeschlossen sein.

Bremsenteile. Jedes Wagenende muB in der Fahrtrichtung rechts einc
Bremsspindel mit RotguBkurbel und Ratsche, Sperrung und kurzgliedriger Brems-
kette von 11 mm Stiarke erhalten. Die Bremsspindeln sind aulerhalb der Platt-
formwénde, bei Ausfithrung von Schrinken innerhalb dieser, anzubringen, sowie
oben und unten in langen Lagern zu filhren. Die Kurbeln sollen zum Festbremsen
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nach rechts zu drehen und mit je einer Vorrichtung zum Feststellen im unbenutzten
Zustande versehen sein.

Die Aufwicklung der Ketten muB anfangs rasch mit geringer Ubersetzung,
nachher langsam mit Ubersetzung 1 : 10 erfolgen. Eine richtige Fiihrung und
Aufwicklung der Ketten muBl gewihrleistet sein, wenn notig, durch Rollen.

Zur Lieferung gehéren ferncr alle Teile der Bremse bis zum AnschluB an die
Hebel des Untergestells, wie drei lingcre Endglieder an den Bremsketten, oder
bei Wagen mit Drehgestellen auch das iibrige Gestinge mit den erforderlichen
Ubersetzungen, deren GroBe der Wagenfabrikant rechtzeitig einzufordern hat.

AuBerdem ist auf besondere Bestellung die Lagerung der Bremszylinder fiir
elektrischen oder Luftdruckantricb und deren Verbindung mit dem Bremsgestinge
vorzunchmen.

Samtliche Teile der Bremse miissen eine Kraft von 40 kg an der Kurbel mit
Sicherheit aushalten.

Zug- und StoBvorrichtungen. Dic federnden Zug- und StoBvorrichtungen,
sowie zwei Kuppeleisen sind auf besondere Bestellung auf Grund seitens des Wagen-
fabrikanten rechtzeitig cinzusendenden Zeichnungen auszufiihren und unter den
Plattformen anzubringen. Alle Kupplungskopfe und Kuppeleisen miissen genau
gleich und ohne Nacharbeit untereinander vertauschbar sein.

Die an den Plattformen zu befestigenden Fiihrungsteile der Zug- und Stof-
vorrichtungen gehoren stets zur Lieferung.

Der Fiithrungsbiigel aus Winkeleisen ist mit einer Mittelstellvorrichtung fiir
die Kupplungsstange zu versehen und muf derselben sowohl nach beiden Seiten
als auch nach oben und unten ausreichenden Spielraum gewahren, der mindestens
folgenden Verhéltnissen geniigt:

Kleinster Kriimmungshalbmesser der Bahn....................... m

Ungiinstigster Neigungswinkel: von ................... ... ... ... %0
auf ... '

Drehpunkt der Kupplung bis Wagenmitte ....................... mm

C. Awusriistung.

Sandstreuer. An jedem Wagenkasten sind ..... Sandstreuer mit moglichst
groBen Behiltern so anzubringen, daB der Sand auch in Kriimmungen dicht vor
die Réder bzw. vor das in der Fahrtrichtung vorn rechts befindliche Rad fallt.
Sie miissen gegen Eindringen von Wasser geschiitzt sein und zwecks Reinigung
leicht durchgestoBen werden konnen; dariiber befindliche Sitzbinke sind daher
aufklappbar einzurichten. Die mindestens 40 mm weiten Streurohre miissen mog-
lichst starkes Gefélle ohne Knicke haben.

Die Absperrteile der Sandstreuer miissen von Hand leicht zu 6ffnen sein und
durch Federkraft wieder geschlossen werden.

Die Bedienungshebel sind rechts von den Fahrschaltern zwischen diesen und
den Bremsspindeln anzuordnen.

AuBer den fir Handbetitigung erforderlichen Teilen ist auf besondere
Bestellung an jedem Behilter nach rechtzeitig einzufordernden Zeichnungen ein
Geblase fiir Luftdruckbetdtigung anzubringen und mit dem Streurohre zu ver-
binden.

Warnungsglocken. Unter jeder Plattform ist eine lauttonende Warnungs-
glocke aus verzinktem Stahlblech mit kurzem Kloppel und Gegengewicht anzu-
bringen. Der Glockenstift ist rechts von der Sperrklinke des Bremsantriebes so
zu setzen, daB er mit dem rechten FuBe bequem betitigt werden kann. Die War-
nungsglocke darf den Platz fiir die elektrischen Leitungen nicht beeintrichtigen.
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Signalglocken. Zur Zeichengebung zwischen Wagenfithrer und Schaffner
ist unter jedem Plattformdache eine Signalglocke aus RotguB anzubringen; die
Betitigung jeder derselben erfolgt durch einen runden Riemen derart, daB der
in der Fahrtrichtung rechts laufende zur vorderen Glocke fiihrt.

Die Riemen sind durch die Querwinde mittels RotguBbuchsen, im Wagen-
inneren mittels Osen, die an den nachgenannten Haltern angegossen sind, so zu
fithren, daB sie kein klatschendes Gerdusch verursachen konnen.

Halteriemen. Am Oberlichtaufbau ist bei Lingssitzen auf jeder Seite,
bei Quersitzen auf der Seite der kiirzeren Sitzbanke eine kriftige, runde Stange
aus Eiche oder Esche anzubringen; die RotguBhalter derselben sind in Abstinden
von hochstens 1 m, aber nicht auf der fiir Plakate benutzbaren Dachfliche, zu be-
festigen. Zwischen je zwei Haltern ist in leicht zu erreichender Hohe ein ver-
schiebbarer Halteriemen mit einem Griffe aus starkem, steifem Rundleder an-
zuordnen.

Notbeleuchtung. An dem einfachen Teile ..... Querwand ist eine
Notlampe fiir Stearinkerzen mit Zylinder, Reflektor und Schutzteller anzubringen.

In den einfachen Teil jeder Stirnwand ist auf besondere Bestellung unterhalb
des Hauptdaches in der Holzart der Stirnwand ein Lampenkasten einzubauen,
welcher sowohl mit ... .. Gliihlampen, als auch mit einer mitzuliefernden Not-
lampe fir Stearinkerzen ausgeriistet wird. Derselbe erhilt nach dem Wagen-
inneren zu zweli schriggestellte, ebene Spiegel und ein Drehfenster mit klarer
Glasscheibe, nach der Plattform zu eine runde Offnung mit einer ....... Linse
und ..... farbige Glasscheiben in drehbaren RotguBrahmen, welche in den End-
lagen durch Vorreiber festgestellt werden. Alle Scheiben sind mit U-Gummi fest,
aber leicht auswechselbar, einzusetzen.

Vorratskasten. Auf jedem Wagen ist ein mit Vierkantdornverschlufl ver-
sehener Kasten von etwa 750 mm Linge fiir Vorrite, Werkzeug, Ersatzteile usw.
mit kriftigen, seitlichen Handgriffen unter einer Sitzbank, zwischen Leisten ein-
geschoben, so anzubringen, daf er die Fahrgiiste nicht stdrt; er ist mit der Wagen-
nummer zu bezeichnen. Bei Ausfihrung von Plattformschrinken sind diesc
entsprechend einzurichten.

Ficher. Unter jedem Plattformdache ist beiderseits zwischen zwei Spriegeln
ein Fach zur Aufnahme der Betriebsbiicher usw. anzuordnen. Die verwendeten
Bretter miissen aus demselben Holze wie die Dachverschalung, sowie poliert und
lackiert sein.

Weichenstelleisen. Zu jedem Wagenkasten sind zwei Weichenstelleisen
von je 1300 mm Linge mitzuliefern. Einrichtungen zum Aufhingen derselben
sind auf jeder Plattform nach rechtzeitig einzufordernden Angaben vorzusehen.

Plakatleisten. Zur Anbringung von Plakaten sind beiderseits unter dem
Hauptdache je zwei zwischen den Querwiinden ganz durchgefiihrte Leisten mit
eingehobelten Falzen anzubringen.

Anstrich. Vor dem #dufleren Anstrich sind alle Holzteile mit heifem Leinol,
alle Eisen- und Stahlteile, mit Ausnahme der Arbeitsflichen, nach Entfernung
von Rost und Schmutz mit Mennige zweimal zu streichen. Nachher sind die
letzteren, soweit sie sich unter den FuBbéden befinden, mit schwarzer Olfarbe,
die FuBboden mit brauner Olfarbe, die duBeren Winde und Dachunterseiten des
Oberlichtaufbaues mit weiBer Olfarbe zweimal zu streichen.

Der iibrige #uBere Anstrich, sowie die Lackierung ist in sachgemifer Weise
auf gut gespachteltem und geschliffenem Grunde sauber und halthar auszufiihren.
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Die Farben hat der Lieferant sich rechtzeitig angeben zu lassen; Farbentafeln
sind auf Verlangen einzusenden. — Der Lackiiberzug mu8 so klar sein, daB helle
Farben durch ihn nicht verindert werden, und darf durch Einfliisse der Witterung
weder Risse oder Blasen bekommen, noch seinen Glanz verlieren.

Aufschriften. Samtliche Schriften und Zahlen sind gut sichtbar und nach
rechtzeitig einzufordernden Angaben auszufiihren, und zwar:

Innen: je zweimal auf weilen Emailschildern mit schwarzer Schrift und schwarzer
Umrahmung (Befestigung mit Schrauben und untergelegten Leder-
scheiben):

...... Sitzplitze!
die Wagennummer
Nicht rauchen!
Zwei nicht mitzuliefernde Firmenschilder des Bestellers.

Aufden Plattformen: iiber den Fenstern der Stirnwiénde in goldgelber Schrift

mit schwarzem Schatten:
.......... in der Fahrtrichtung:
VOIn ......... , hinten ......... Stehplitze.
.......... in der Fahrtrichtung:
vorn auf der inneren Scite des Dachrahmens in schwarzer Schrift auf
weiBem Grunde:
Die Unterhaltung mit den Fahrgisten ist dem Wagenfiihrer
streng untersagt.

Auflen: an den Léngswinden des Wagenkastens:

auf dem unteren Felde in schwarzer Schrift:
das Gewicht des leeren Wagens;

auf dem oberen Felde in goldgelber Schrift mit schwarzem Schatten:
die Wagennummer;

an den Plattformblechen in schwarzer Schrift mit rotem Schatten:
die Wagennumuner.

Schilder. Grofe, Anordnung und Beschreibung der Schilder ist nach recht-
zeitig einzufordernden Angaben auszufiihren.
Sémtliche Halter und Osen fiir die Schilder sind derart anzufertigen und zu
befestigen, daf3 die Schilder aller Wagen beliebig umgewechselt werden konnen.
Es sind folgende Schilder anzubringen:
An den Lingsseiten:
An den Stirnseiten:
Auf jedem Plattformdache ein vom Fiihrerstande aus dreh-
bares Streckenschild mit abgerundeten Ecken, dessen senkrechte
Stellunger: durchaus gesichert sein miissen, mit der Aufschrift:
Unter jedem Plattformdache in der Fahrtrichtung rechts
ein herunterklappbares Schild mit der Aufschrift ,,Besetzt‘.

ITII. Verbindung des Wagenkastens mit dem Untergestell

Die Schraubenbolzen zur Befestigung des Wagenkastens auf dem Untergestell
oder zur Befestigung simtlicher an ersterem anzubringenden Teile des Unter-
gestells, wie Federbécke, Drehzapfen, Gleitflichen, Schwingenlager, Anschlige
u. dgl. gehoren zur Lieferung des Wagenkastens. Die Bolzen diirfen sich im Boden-
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rahmen nicht drehen kénnen, die Locher fiir dieselben sind reichlich groB zu machen,
die Muttern auBlen anzubringen. Uber die genaue Lage aller zu bohrenden Locher
hat der Wagenfabrikant rechtzeitiz Angaben einzufordern. Jeder Wagenkasten
muf zu allen Untergestellen genau passen.

Das Aufsetzen des Wagenkastens auf das Untergestell und das Befestigen
desselben soll leicht und schnell, sowie ohne Nacharbeit erfolgen kénnen. Der
Wagenkasten mufl gegen das Untergestell mit Motoren und Zahnradschutz-
kiisten iiberall eine Federung von mindestens 50 mm besitzen. Der Wagen-
fabrikant hat simtliche notwendigen Zeichnungen rechtzeitig einzufordern.

IV. Zeichnungen.

Der Wagenfabrikant hat zur (Genehmigung vorzulegen:

1. Genaue Ubersichtzeichnung des Wagenkastens im Aufril, Grundri
und Querschnitt, und zwar teils Ansichten, teils Schnitte, im MaB-
stabe 1:10.

Auf derselben mufB auch die Bauart und Ubersetzung der Bremse,
die Anbringung der Sandstreuer und der Spritzkiisten, sowie die Grund-
ribform des ganzen Daches angegeben sein.

2. Stoffproben fiir Gardinen und Rollvorhinge.

3. Auf besonderes Verlangen Festigkeitsberechnung der Lingstrager fiir
die meist beanspruchten Querschnitte unter Beriicksichtigung der
Fliehkraft. Fiir Schwankungen und StoBe ist ein ausreichender Zuschlag
zu machen.

b) Untergestelle.
«) Untergestell mit festem Radstand fiir kleine Motorwagen bei
Gleiskrimmungen iiber 15 m Halbmesser (Fig. 315).
) Lenkachsen-Untergestell fiir Krimmungen bis auf 8 m Halb-
messer herab (Fig. 316).

Fig. 316.
(Fig. 316 u. 322 nach Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.-G.)
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y) Drehgestelle fiir sehr grofle Motorwagen und zwar

7,) Drehgestelle mit gleichmé&Biger Lastenverteilung fiir Wagen, bei
denen es geniigt, die Hélfte des Gewichts fiir den Reibungsdruck auf
den Schienen nutzbar zu machen, d. h. wo
nur je eine Achse der beiden gleichméaBig
belasteten Drehgestelle durch Motoren
angetrieben wird oder wo das ganze Ge-
wicht fiir den Reibungsdruck erforderlich
wird, d. h. alle 4 Achsen durch Motoren
angetrieben werden (Fig. 317—319).

vs) Drehgestelle mit ungleichmafiger
Lastverteilung  (,,Maximum traction
truck‘‘) angewandt, wenn bei Verwendung
nur eines Motors fiir jedes Drehgestell
mehr als die Hilfte des Gewichts fiir den
Reibungsdruck nétig wird. Es wird dann

Fig. 319.

Fig, 317 u, 318,
(Fig. 317—321 nach Trelenberg-Breslau,)

der Lastenangriffspunkt so angeordnet, daB die Triebachse (mit
groBen Rédern) etwa 709, der Belastung und die Laufachse oder der
»Faulenzer (mit kleinen Réddern) nur 309, aufzunehmen hat (Fig. 320
u, 321).
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7,) Einachsiges Drehgestell fiir Wagen mit 2,5—3,5 m Radstand
bei engen Kriimmungen (Fig. 322).

Material fiir Untergestellrahmen. 1. Durch Flacheisen ver-
bundene StahlguBtriger; 2. schmiedeeiserne Triger; 3. gepreBte [ - oder
Z-formige Trager.

Achslager. Gehduse aus Graugul oder StahlguB. Firr Achse nach
jederRichtung mindestens
1 mm Spiel bei festem
Radstand.

Lagerschalen aus
Lagerbronze, auswechsel-
bar.

Abfederung am
besten durch Blattfedern,
einmal Achse gegen Unter-
gestell und dann Unter-
gestell gegen Wagen-
kasten. Blattfedern ver-
hindern horizontale Ver-
schiebung infolge Reibung
der einzelnen Blitter
aufeinander und kommen
schneller wieder zur Ruhe Fig. 320 u. 321.
als Spiral- und Schnecken-
federn. Nur Motoraufhéngung der Raumersparnis halber durch Spiral-
federn abgefedert. Es ist moglichst groBer Federstand des Unter-
gestells anzustreben.

Fig. 322.

Wagenkastenfithrung. Es sind Fithrungsleisten oder Anschlige
anzubringen, die zu grofien Schub oder Ausschlag des Wagenkastens
bei starkem Bremsen oder Durchfahren von Kriimmungen verhindern.

Schneebesen aus Bandstahl, einer vor jedem Rad.

Bahnriumer an beiden Stirnseiten des Untergestells aus 25 mm
starkem, 180 mm hohen, eichenen Brettern mit einer Verbindung an
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den Langsseiten, moglichst dicht vor den Ridern (spitze, weitabstehende
verboten). Unterkante 65 mm tiiber Schienenoberkante.

Zug- und StoBvorrichtungen. Meistens einfache Pufferstange
mit Zug- und Druckfeder.

Sandstreuer bestehen in einem Trichter mit vor den Rédern
endigender Rohrleitung. Der Einwurf von Sand geschieht von der Hand
des Fuhrers oder durch mechanische Vorrichtungen.

Bedingungen fiir Lieferung von Untergestellen. )

I. Allgemeine Anordnung.

Die Ausfithrung der Untergestelle erfolgt im allgemeinen .................

Die Untergestelle sind moglichst leicht, aber doch so kriftig herzustellen,
dal eine blelbende Durchbiegung, gegenseitige Verschiebung oder ein Lockern
und Rasseln einzelner Teile auch bei Uberlastungen bis zu 409, ginzlich aus-
geschlossen ist.

Alle aufeinander reibenden Flichen miussen leicht geschmiert werden konnen.

MaBgebend sind folgende Angaben:

Kleinster Kriimmungshalbmesser der Bahn ............................. m
Grofte Steigung der Bahn .......... ... .. il %o
Ungiinstigster Neigungswechsel: von .............. ... ... oottt .
auf ...

GroBSte Fahrgeschwindigkeit ............................... 30 km i. d. St
Gewicht des Wagenkastens einschlieBlich elektrischer Aus-

riistung WA vt e et ittt kg
Gewicht der Nutzlast by e e e e e e, ”
Gewicht eines Motors 3 e e et et '
Anzahl der MOtOTen ........oiiiit ittt i iienecnnraeneens
SPUIWEILE .« o\ et i et mm
Radstand . ... e e e, '
Raddurchmesser im Laufkreise . ... .. ... ...ttt it enneneneranes '
Grofte zuldssige Wagenbreite .. ... ... ... ... it »
Hohe von Schienen-Oberkante bis Oberkante Federbefestigung ........... »
Hohe von Schienen-Oberkante bis Mitte Kupplung ..................... »

Untergestellinge iiber die Kupplungskopfe gemessen ....................
Simtliche HohenmaBe gelten fiir den unbelasteten Wagen und neue Radrelfen.
Bauteile an den Enden auBlerhalb der Bahnriumer durfen bei ganz durch-

gebogenen Federn nicht tiefer als 380 mm iiber Schienen-Oberkante herabreichen

und keine scharfen Ecken, Kanten und Spitzen haben.

II. Ausfiithrung im Einzelnen.

Rahmen. Die Lingstriger sind mit den Quer- und Diagonalverstrebungen
durch starke, gut vernietete Eckwinkel und Knotenbleche zu einem unverschieb-
baren Rahmen zusammenzusetzen, der selbst bei Uberschreitung der Beanspruchung
von 1009, an einer Stelle die Abmessungen in der Diagonale beibehiilt. An den
Offnungen fiir die Achsbuchsen miissen sie so stark sein, daB sie auch bei heraus-
genommenen Schliisseln die Belastung tragen kénnen. Diese Offnungen sind so
anzuordnen, daB die Radsitze genau senkrecht zur Lingsachse des Untergestells

1) Aufgestellt von der Eisenbahnbau-Ges. Becker & Co., Berlin.
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stehen. Sie miissen auswechselbare, breite und glatte Fiihrungen fiir die Achs-
buchsen erhalten.

Radsitze. Fir Ausfiihrung der Radsitze sind ,,Besondere Bedingungen‘
maBgebend. Sind die Radsétze nicht mitzuliefern, so ist die Zeichnung derselben
rechtzeitig einzufordern.

Zu jeder Achse sind ....ovvvvniiiiiiiiina.. aufgepalite, zweiteilige, gul3-
eiscrne Schellen zu liefern. Zeichnung derselben hat der Untergestellfabrikant
rechtzeitig einzufordern.

Achsbuchsen. Die Achsbuchsen sollen aus .......... bestehen und in
ihren Fithrungen nach jeder Seite in der Gleisrichtung ...... mm, quer zur Gleis-
richtung ...... mm Spiel haben. Sie miissen dem Zapfen mindestens 1 mm
Léangsspiel gestatten.

Die Lagerschalen miissen gegen Drehung gesichert,. leicht auswechselbar und
sorgfaltigst aufgeschabt sein; die seitlichen Teile der Laufflachen diirfen nirgends
tragen. Sie sollen aus RotguB oder aus Rotguf mit WeiBmetallfutter bestehen,
dessen Zusammensetzung folgende ist:

84 Kupfer 83 Zinn
Rotgul { 15 Zinn WeiBmetall { 11,5 Antimon
1 Zink 5,5 Kupfer

Die Schmierung der Lager soll mit Ol erfolgen.

Der Olraum der Achsbuchsen muf grol und so angeordnet sein, daf die
Schmierkissen fest liegen, aber doch leicht herausgenommen werden kénnen. Die
Staubringe und Schmierdeckel miissen dicht schlieBen; letztere diirfen wihrend
der Fahrt weder aufspringen noch klappern.

Die Schmierkissen sollen mit Schafwolle und RoBhaaren gefiillt sein; sie sind
so auszufithren, daB eine etwa vorhandene Reiternut am Zapfen ebenfalls ge-
schmiert wird.

Die Schmierkissen sind als Wollkissen mit wollenen Saugfiden in Wei3blech-
kisten zu lagern und mit Federn gegen die Achsschenkel zu driicken.

Federn. Die Federn miissen derartig bemessen und angeordnet sein, daB
ein sanftes Fahren des Wagens gewihrleistet ist und ein Schaukeln desselben bei
jeder Belastung und Geschwindigkeit vermieden wird.

Blattfedern sind aus geripptem Federstahl derart herzustellen, dall eine Ver-
schiebung der einzelnen Lagen gegeneinander und gegen den Federbund unmdg-
lich ist. Die einzelnen Federblitter miissen vor der Zusammensetzung mit einem
Gemisch von Talg und Graphit gut eingefettet werden. Die Blattfedern diirfen
selbst bei den gréBten Durchbiegungen, bis zur Hubbegrenzung keine bleibenden
Forminderungen erfahren.

Schraubenfedern sind so zu bemessen, daB sie ein vollstindiges Zusammen-
driicken ohne bleibende Forminderungen vertragen. Sie miissen an beiden Enden
eine ebene, zur Federachse senkrechte Fliche haben.

Ein Klirren der etwa entlasteten Federn, z. B. der Motoraufhingungsfedern,
darf nicht stattfinden.

Bremse. Der Druck jedes Bremsklotzes gegen das zugehorige Rad soll 70
bis 80% des Raddrucks bei belastetem Wagen betragen, wenn der Fiihrer eine
Kraft von 30 kg ausiibt; die Ubersetzung der Bremsteile am Wagenkasten ist
1:10. Das Bremsgestinge muB so angeordnet sein, daf} ein gleichmaBiges An-
liegen aller Bremsklstze gewdihrleistet ist (Ausgleichbremse), und dall die Bremse
auch dann noch von einem Fiihrerstand aus bedient werden kann, wenn der An-
trieb auf dem anderen durch Bruch oder dergleichen unbenutzbar geworden ist.

Trautvetter, StraBenbahnen. 10
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Die Bremsklotze sind aus GuBeisen (auf Wunsch mit Stahlzusatz) anzufertigen :
sie miissen leicht auswechselbar und ohne Nacharbeit untereinander vertausch-
bar sein.

Die Aufhidngung der Bremsklétze hat mittels Gehinge zu erfolgen. Eine
cinseitige Abnutzung, sowie ein Schleifen derselben gegen die Réder bei loser Bremse
darf nicht eintreten.

Die Bremsriickzugsfedern sind aus Blattstahl herzustellen.

Das Bremsgestinge mufl mit Nachstellvorrichtungen versehen sein, um die
Abnutzung der Bremsklotze und Radreifen auszugleichen, welche fiir jedes Rad
mit ..., mm anzunehmen ist. Die hierzu erforderlichen Spannschlésser miissen
in Rotgufl geschnittenes Gewinde und cine Fallsicherung haben, welche das Schlof
nach jeder Vierteldrehung sichert.

Alle Osen an Zugstangen miissen geschweiBt sein.

Die Bolzen der Bremsteile diirfen keinen toten Gang haben. Sie miissen
daher genau, aber leicht gangbar eingepalBt und gehirtet sein, sowie eine grofle
Auflagefliche haben, damit eine moglichst geringe Abnutzung stattfindet.

Alle Teile der Bremse sind mindestens 100 mm iiber Schienen-Oberkante an-
zuordnen und gegen Herabfallen durch Fangschlingen oder dhnliche Mittel zu
sichern.

Bei Anordnung der Bremse ist auf die Motoren Riicksicht zu nehmen, deren
UmriBzeichnung rechtzeitig einzufordern ist.

Zur Lieferung gehoren alle Teile der Bremse, welche am Untergestell befestigt
sind, einschlieBlich des Anschlusses an die Bremsteile des Wagenkastens, deren
Zeichnung der Untergestellfabrikant rechtzeitig einzufordern hat.

Zug- und StoBvorrichtungen. Die Zug- und StoBvorrichtungen sowie
zwel Kuppeleisen sind auf Grund einer besonders zu genehmigenden Zeichnung
auszufithren und am Untergestell anzubringen. Alle Kupplungsképfe und Kuppel-
eisen miissen genau gleich oder ohne Nacharbeit untereinander vertauschbar sein.

Die nicht am Untergestell zu befestigenden Fiihrungsteile der Zug- und StoB-
vorrichtungen gehéren nicht zur Lieferung.

Motoraufhingungen. Die Motoraufhingungen, einschlieBlich der Federn,
sind auf Grund einer seitens des Untergestellfabrikanten rechtzeitig einzufordern-
den Zeichnung auszufiihren.

Fiir die Bemessung der einzelnen Teile jeder Aufhingung ist der Motor so
stark anzunehmen, daB er bei vollbelastetem Wagen und einem Reibungskoeffi-
zienten zwischen Rad und Schiene von 1/; die angetriebene Achse zum Schleudern
bringen kann.

Bahnraumer. An beiden Enden des Untergestells sind moglichst nahe den
Réadern .............. Bahnrdumer aus 25 mm starken und etwa 180 mm
hohen, eichenen Brettern anzubringen, deren Unterkante 65 mm iiber Schienen-
Oberkante Liegt.

An beiden Lingsseiten ist zwischen den Bahnriiumern ein Seitenschutz aus
starken, etwa 150 mm hohen, eichenen Brettern anzubringen, dessen Unterkante
656 mm iiber Schienen-Oberkante liegt.

Die ganze Schutzvorrichtung muf3 der Abnutzung der Radreifen entsprechend
durch leicht zugiingliche Schrauben um zweimal 26 mm in der Hohe verstell-
bar sein.

Anschlige. Um unzulissige Bewegungen zwischen Untergestell und Wagen-
kasten, sowie um bei Drehgestellen ein Abheben des Wagenkastens von diesen
zu verhiiten, sind kriftige Anschlige vorzusehen. Alle hierzu erforderlichen Teile
sind mit dem Untergestell zu liefern.
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Schneebesen. Zur Beseitigung des Schnees von den Schienen ist vor jedem
Rade ein Besen aus Bandstahl anzuordnen; Zeichnung eines solchen hat der
Untergestellfabrikant rechtzeitig einzufordern.

Anstrich. Alle Eisen- und Stahlteile mit Ausnahme der Arbeitsflichen sind
nach Entfernung von Rost und Schmutz mit Mennige zweimal zu grundieren und
nachher, wie auch die Holzteile, mit grauer — alle zu den Zug- und StoBvorrich-
tungen gehorenden Teile dagegen mit schwarzer — Olfarbe zweimal zu streichen.
Rauhe und pordse Oberflichen sind vorher durch Spachteln glatt zu machen.

Alle Fugen sind nach der Abnahme sauber auszukitten, damit der Rahmen
ein gutes Aussehen erhédlt; durch das Auskitten diirfen keine Fehler in der Aus-
fithrung verdeckt werden.

III. Verbindung des Untergestells mit dem Wagenkasten,

Samtliche Teile, welche zur Verwendung des Untergestells erforderlich sind,
wie Federplatten, Federbocke mit Bolzen und Gehséngen, Drehzapfen, Gleitflichen,
Schwingenlager u. dgl. gehoren zur Lieferung desselben; die Schraubenbolzen zur
Befestigung dieser Teile am Wagenkasten gehoren zur Lieferung des letzteren.
Uber die genaue Lage aller zu bohrenden Locher hat der Untergestellfabrikant
rechtzeitig Angaben einzusenden. Jedes Untergestell mul} zu allen Wagenkésten
genau passen.

Das Aufsetzen des Wagenkastens auf das Untergestell und das Befestigen
desselben soll leicht und schnell, sowie ohne Nacharbeit erfolgen kénnen. Der
Wagenkasten muB gegen das Untergestell mit Motoren und Zahnradschutzkisten
iiberall eine Federung von mindestens 50 mm besitzen. Der Untergestellifabrikant
hat simtliche notwendigen Zeichnungen rechtzeitig einzufordern.

IV. Zeichnungen und Berechnungen.

Der Untergestellfabrikant hat zur Genehmigung vorzulegen:

1. Genaue Ubersichtszeichnung des Untergestells im Mafstabe 1 : 5.
Auf derselben muB auch die Bauart und Ubersetzung der Bremse

angegeben sein.

. Zeichnung des Radsatzes, falls zur Lieferung gehorig.

. Zeichnung der Achsbuchse.

. Zeichnung und Berechnung der Bremsanordnung.

. Gewichtsangabe des Untergestells ausschlieBlich Motoren jedoch ein-
schlielich Motoraufhingung.

[S1E N )

¢) Radsédtze.

Réder ganz aus Stahl mit gehérteten Bandagen oder schmiede-
eiserne Radsterne und Stahlbandagen. Bandagenbreite 70-—-80 mm,
Bandagendicke 50—60 mm, Abnutzung zuldssig bis auf 15 mm bei
Motor- und 10 mm bei Anhingewagen. Raddurchmesser im Laufkreis
770--840 mm, in der Regel 800 mm.

Achse aus TiegelguB- oder Siemens-Martinstahl. Durchmesser 90 bis
120 mm.

10*
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Bedingungen fiir Lieferung von Radsitzen und deren Teilen.?)
1. Allgemeine Anordnung.

Die Ausfithrung erfolgt auf Grund der rechtzeitig einzureichenden Zeichnungen.
Der Fabrikant hat volle Verantwortung fiir die Bewihrung der Radsétze und der
einzelnen Teile derselben zu iibernehmen.

Alle Radsiitze miissen genau gleich sein, so daB ein gegenseitiges Auswechseln
derselben ohne Nacharbeit erfolgen kann. Beide Réder desselben Radsatzes
miissen genau gleiche Durchmesser im Laufkreise haben.

MafBgebend sind folgende Angaben:

GroBte ruhende Last auf jedem Zapfen ..................... .. oo kg
Grofte Fahrgeschwindigkeit ............ ... ...l 30 km i. d. Std.
SPUIWEILE & v vttt i i i it it e mm
Raddurchmesser im Laufkreise ... ....... ...t iiiiinn..., ’
Radbreite . by e e e et '
Achsdurchmesser .. ..oiiiii i i e e et e e ’

II. Ausfithrung im Einzelnen.

Material und Ausfiihrung hat den ,,Allgemeinen Bedingungen fiir Lieferungen‘
sowie den im folgenden gegebenen Vorschriften zu entsprechen.

Die Angaben iiber Zugfestigkeit, Dehnung und Einschniirung sind auf den
urspriinglichen Querschnitt und 200 mm Lénge eines geraden Probestabes von
20 mm Durchmesser bezogen.

Achsen. Die Achsen sind aus Siemens-Martinstahl von folgenden Eigen-
schaften herzustellen:

Zugfestigkeit mindestens . . . . . . . . . 50 kg/qmm
Dehnung » e e e e 20 9%
Einschniirung e e e e e 45 9,

Die Achsen sind auf besonderes Verlangen aus Spezialstahl oder Tiegelguf-
stahl von folgenden Eigenschaften herzustellen:

Zugfestigkeit mindestens . . . . . . . . . 60 kg/qmm
Dehnung " e e e e e 18 9%
Einschniirung ' e e e e 40 9,

Die Achsen miissen aus fehlerfreien, durchweg gleichmiBig dichten Guf-
blocken unter entsprechend schweren Hammern ausgeschmiedet werden. Sie
diirfen keine scharfen Eindrehungen oder Ansiitze aufweisen, sondern alle Uber-
ginge sind durch gut ausgerundete Hohlkehlen zu vermitteln. Die Nabensitze
sind ohne Ansétze auf den inneren Seiten der Radnaben herzustellen. Alle Lager-
stellen sind zu polieren. Die Kérner an beiden Stirnflichen der Achsen miissen
erhalten bleiben.

Die Keilnuten sind im Léngsschnitt rund auslaufend zu frisen, die mitzu-
Liefernden Federn aus Stahl fest einzupassen, aber nicht anzuschrauben.

Bei Lieferung loser Achsen sind die Nabensitze mit 3 mm Materialzugabe
vorzudrehen.

Radkorper. Die Radkdrper sind aus Schweifieisen von folgenden Eigen-
schaften zusammenzuschweiBen:

Zugfestigkeit mindestens . . . . . . . . . 35 kg/qmm
Dehnung " e e e 15 9
Einschniirung e e e e 35 9%

1) Aufgestellt von der Eisenbahnbau-Ges. Becker & Co. in Berlin.
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Die Radkérper sind auf besonderes Verlangen aus StahlguB von folgenden
Eigenschaften herzustellen:

Zugfestigkeit . . . . ... .. .. .. 37—44kg/qmm
Dehnung mindestens . . . . . . . . . .. 209%
Einschniirung ,, s (LA

Werden die Radkrinze angegossen, dann mul} der StahlguB folgende Eigen-
schaften besitzen:

Zugfestigkeit mindestens . . . . . . . . . 55kg/qmum
Dehnung ’ e e e e e 189
Einschniirung ’ e e e s 259

StahlguBradkorper bzw. -rader missen nach crfolgtem Gusse in Glithéfen
ausgegliiht und langsam abgekiihlt werden. Spannungen diirfen im fertigen
Stilicke nicht vorhanden sein. Angegossene Radkrinze sind durchweg gleich-
méfig und mindestens 50 mm stark zu machen und an den Lauf- und Stirn-
flaichen abzudrehen.

Die Nabenbohrung ist zylindrisch zu machen und beiderseits auszurunden,
damit die Rider dic Achse nicht beschidigen. Liegt cin Zahnrad dicht neben
einer Nabe, so ist dieselbe hier fiir die Dichtungsmanschette 25 mm lang auf einen
Durchmesser von 180 mm glatt zu drehen.

Die Radkérper bzw. Riéder sind auf die Achsen mit einem Drucke von min-
destens 25 000 kg aufzupressen.

Bei Lieferung loser Radkérper bzw. Rader sind die Nabe und der Felgen-
kranz bzw. Radkranz mit je 1 mm Materialzugabe vorzudrehen.

Radreifen. Die Radreifen sind aus Siemens-Martinstahl von folgenden
Eigenschaften herzustellen:

Zugfestigkeit mindestens . . . . . . . . . 70 kg/qum
Dehnung » R b
Einschniirung ’ e e e s 289

Die Radreifen sind auf besonderes Verlangen aus Spezialdraht oder Tiegel-
guflstahl von folgenden Eigenschaften herzustellen:

Zugfestigkeit mindestens . . . . . . . . . 80kg/mm
Dehnung ' P (A
Erschniirung ’ e e e e 2009,

Die Radreifen miissen aus fehlerfreien, durchweg gleichmiflig dichten Guf3-
blécken in ungeschweiBten Ringen mittels Himmern und Walzen angefertigt
werden.

Die Radreifen sind auf den Radkérper mit einem Schrumpfmafe von 1,5 mm
warm aufzuziehen. Die Verbindung beider miteinander ist durch vier 5/g-zdllige
Schrauben zu bewirken oder auf besonderes Verlangen durch Sprengringe aus
FluBeisen von folgenden Eigenschaften:

Zugfestigkeit . . . . .. oo o .. 37T—44 kg/qmm
Drehung mindestens . . . . . . . . . 20 9%

Die Sprengringe miissen so sauber gewalzt sein, daB sie ohne Nacharbeit
verwendet werden konnen. Die Nuten fiir dieselben im Radreifen diirfen keine
scharfe Ecken haben.

Lose Radreifen sind ungedreht mit Materialzugabe zu liefern, und zwar
héchstens von je 2 mm fiir den inneren und duBeren Durchmesser und 1,5 mm
fiir die Breite,
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Bezeichnung. Jeder einzelne Teil der Radsiitze ist deutlich mit folgender

Bezeichnung zu versehen:
Fabrikzeichen, Fabriknummer, Lieferungsjahr.

Diese Bezeichnung ist anzubringen:

bei den Achsen an einer Stirnfldche,
bei den Radkérpern an der nicht bearbeiteten Nabenfliche,
bei den Radreifen an der duBeren Ringfliche.

Anstrich. Die Rider sind mit Ausnahme der Arbeits- und Laufflichen
nach Entfernung von Rost und Schmutz mit Mennige zweimal zu grundieren
und nachher mit schmutzgrauer Olfarbe zweimal zu streichen.

Abnahme. Fiir die Abnahme von vollsténdigen Radsitzen, Achsen, Rad-
sternen oder Radreifen finden die Bedingungen der PreuBlisch-Hessischen Staats-
bahn sinngemif Anwendung.

d) Bremsen.

Jeder Motorwagen soll mit einer Handbremse und einer Bremse
anderen Systems ausgeriistet sein.

«) Handbremsen. Zur Erzielung guter Wirkung hohe Ubersetzung
(1 : 100) und geringes Spiel der Bremsbacken an den Rédern erforder-
lich. Bremsklotze auswechselbar, aus weicherem Material als die Rad-
bandagen (Gufleisen, Holz oder verschiedenartig zusammengesetzte
Stoffe, z. B. harte Steineinlagen in GuBeisenkérpern).

e ] Riiicksch
=== [ufdehditer g eksc lagvent

Hemerer Sreh & AblbBschravbe )| Marometer
Absperr. :,M; s A P o g2 Fubrerbremsventi/
hihn LG W SN Absoerrhahe
2 TOrwetregien & Lufh | o Y : p
‘?}uxl' 1 3 \_k ) r‘:r.’w;;i.-'m:fw‘ s
| =& 1= X J . Abgperr Y|
Qé | gg s ] f ! o B papnt ||
50#'“}”“-\:;___ . ___: 2 .5(}1:.:.;{)-« - 1 )fu.-,'-'osxen.’n' ). ‘ o
*HF}: Jung ' . .:‘f'” sles fung _ J } huppung Bremsietung *J:’::J:.—;
| U 2um Sandstreve 24 SIS IOr S sl
! luffgusial LuftausiaB | "
= ——————— Motorwagen - o bt A —Anhingewagen —=

Fig. 323, (Siemens-Schuckert-Werke-Berlin.)

Betétigung der Bremsklotze durch Kurbel oder Handrad am Fiihrer-
stand aus. Verbindung durch Zugstangen, Hebel oder Ketten.

B) Luftdruckbremsen. Vorteil: schnelle Bremsung. Nachteil:
hohe Anschaffungs- und Unterhaltungskosten.

Die PreBluftpumpe ist neben einem Motor auf der Wagenachse an-
gebracht, der Kolben wird durch einen Exzenter betétigt. Im Wagen-
kasten sind 2 Luftbehdlter untergebracht. Rohrleitungen fiihren zum
Regulierapparat mit Manometer am Fihrerstand und zum Bremszylin-
der, der durch Hebeliibersetzung auf die Bremsbacken wirkt. (Fig.323.)

y) KurzschluBbremsen. Der Motor wird von der Oberleitung
durch den Fiihrer abgeschaltet. Zugleich wird durch Einschaltung von
Widerstinden ein geschlossener Stromkreis im Wagen gebildet. Der
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Motor wird dann durch die lebendige Kraft des noch laufenden Wagens
erregt und arbeitet nun als Stromerzeuger; der Strom wird in den Wider-
stinden aufgezehrt und der Wagen zum Stehen gebracht. Vor der
Umschaltung ist die Handbremse anzuziehen.

Da die Bremse mit den schon vorhandenen Mitteln (Motor und Fahr-
schalter) arbeitet und sich gut bewdhrt hat, wird sie zurzeit sehr haufig
angewandt.

d) Magnetische Reibungsbremsen.

1. Elektro-magnetische Zugbremsen (Solenoidbremsen). In
einem GuBzylinder ist ein Solenoid eingelegt. Kin Eisenkern, der durch

Fig. 324. (Magnethremsen-Gesellschaft, Berlin-Tempelhof,)

eine Zugstange mit den Bremsklotzen verbunden ist, ragt in den Zylin-
der hinein, wird beim Stromdurchflul durch das Solenoid angezogen
und betiitigt die Bremsklotze.

Besonders hiufig wird die Solenoidbremse bei Anhingewagen be-
nutzt. Durch Stechkontakt und Kabel ist sie an den Motorwagen an-
geschlossen.

2. Elektro-magnetische Schéeibenbremsen. Auf der Wagen-
achse ist eine Scheibe aus gut magnetischem Material (Anker) so auf-
gekeilt, daB sie mit dieser rotiert und sich nur achsial verschieben kann.
Eine zweite mit Magnetspulen versehene Scheibe (Elektromagnet) ist
starr am Wagenuntergestell befestigt. Bei Stromdurchgang entstehen
bremsende Wirbelstrome, zu denen bei allmihlicher Verstirkung des



152 0. Betriebsmittel.

Stromes noch eine mechanische, bremsende Reibung des angezogenen
Ankers am Elektromagneten tritt. Die Scheibenbremsen sind von bes-
seren Bremsen fast ganz verdrdngt worden.

3. Elektro-magnetische Schienenbremsen. (Magnetbrem-
sen-Gesellschaft m.b. H., Berlin-Tempelhof.) Sie stellen eine Fort-
bildung und Ergénzung der KurzschluBBbremsen dar. In den Stromkreis
der KurzschluBbremse sind die Spulen zweier oder mehrerer Magnete
eingeschaltet, die etwa 10 mm iiber der Schienenoberkante mittels Federn
am Untergestell aufgehingt sind. Bei Betitigung der Kurzschlull-
bremse saugen sich die Magnete an den Schienen fest, auflerdem er-
folgt die KurzschluBbremsung an der Wagenachse. Die Magnete kénnen
auch zum unmittelbaren Anschlufl an den Stromkreis der Oberleitung
cingerichtet sein, so dal bei Versagen der KurzschluBbremsung auch
mit Frischstrom gebremst werden kann.

Bei Bahnen mit schwachem Gefille und leichten Betriebsmitteln
werden in der Regel 2 Magnete, bei Bahnen mit stirkerem Gefille und
schwereren Betriebsmitteln 4 Magnete von je 2000—3500 kg Anpres-
sungsdruck verwendet (Fig. 324).

e) Elektrische Ausriistung.

a) Motoren. Bei Gleichstrombahnen verwendet man Hauptstrom-
motoren mit Serienparallelschaltung, da nur diese mit grofler Zugkraft
anlaufen. Sie werden neuerdings mit
Wendepolen zwischen den Hauptpolen
ausgeriistet, die die schéddliche Fun-
kenbildung an den Biirsten zum Ver-
schwinden bringen und durch Schwi-
chung des magnetischen Feldes (Shun-
tung) eine héhere Geschwindigkeit zu-
lassen (Fig. 325).

Bei kleinen zweiachsigen Motor-
wagen verwendet man meistens 2 Mo-
toren von je 25—50 PS, bei vierachsigen
Wagen, bei Vorort- und Uberland-
bahnen mit sehr starkem Verkehr
2—4 Motoren von je 50—100 PS,

Das Motorgehduse ist aufklappbar,
so daBl der Anker ohne weiteres heraus-
genommen werden kann. Im Oberteil

Fig. 325. (Aus Bliicher, Moderne .
Technik,) befindet sich eine gut abschlieBbare

- Offnung zum Reinigen des Kollektors
und Erneuerung der Biirsten. Im Unterteil ein durch eine Schraube ver-
schlossener Wasserablauf. Die neueren Motoren haben 4 Pole, die mit
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dem Gehéduse aus einem Stiick bestehen oder aufgeschraubtsind. Um die
Pole legen sich die kranzférmigen Magnetspulen, die vor dem Einbau nach
Schablone fertig gewickelt sind, sie kénnen leicht ausgewechselt werden.
Der Ankerkern besteht aus Blechlamellen, die auf die Achse aufgekeilt
und zwischen StahlguBnaben mit hydraulischem Druck zusammen-
geprellt werden. In die Nuten
an der Oberfliche werden
die Drahtwicklungen eingelegt.
(Trommelwicklung nach Scha-
blone, Schablonenwicklung.)
Neben dem Anker sitzt der
Kollektor. Er besteht aus Hart-
kupfersegmenten, die durch
Glimmer voneinander isoliert
sind. Es werden nur Kohle-
biirsten angewendet. Das Vor-
gelege besteht aus Zahnradern
mit einer Ubersetzung von 1 :4
bis 1:6. Es ist von einem
Schutzkasten umgeben.

Der Wirkungsgrad zwischen
der dem Motor zugefiihrten
elektrischen Energie und der an
seiner Welle gemessenen mecha-
nischen Leistung ist normal
etwa 85%, Die Motoren werden
meistens einerseits fest auf der
Wagenachse gelagert und an-
drerseits im Schwerpunkt fe-
dernd am Untergestell aufge-
héngt. Es kommen auch zwei-
seitig federnde Aufhéngungen
vor. Auflerdem soll der Motor
noch durch eine Kette am
Untergestell befestigt sein (Not- Fig. 326. (Siemens-Schuckert-Werke-Berlin. )
aufhéngung). Bei Drehgestellen
mit kleinem Radstand wird bisweilen der Motor auch an der Auflenseite
der Wagenachse aufgehingt. Zum Ausgleich der einseitigen Belastung ist
an der folgenden Achse der Motor an der anderen Aufllenseite aufzuhéingen.

p) Fahrschalter. Die Fahrschalter bestehen im Prinzip aus einer
groBen und einer kleinen senkrecht stehenden Walze. Auf den Walzen
sind isoliert voneinander runde und segmentférmige Kupferkontakt-
stiicke angebracht, auf denen Kontaktfedern schleifen konnen. Die
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groBe (Haupt-)Walze dient zum Ein- bzw. Ausschalten des Stromkreises,
der Regulierwiderstinde und der KurzschluBbremse und zum Hinter-
bzw. Nebeneinanderschalten der Motoren, die kleinere zum Umschalten
fiir Vor- bzw. Riickwirtsfahrt. Zwischen den Kontakstiicken befin-
den sich Solenoide (Spulen) oder elektromagnetische Funkenloscher
zum Ausléschen iiberspringender Funken. Die Fahrschalter sind in
einem Gehiuse eingeschlossen, auf dessen Deckel eine Platte mit den
verschiedenen Schaltbezeichnungen angebracht ist. Die beiden Walzen
sind mit einer Sperrvorrichtung versehen, die verhindert, dafl beide zu
gleicher Zeit bedient werden (Fig. 326).

Bedingungen
fiir die Herstellung und Lieferung von elektrischen Wagenausriistungen.?)
1. Umfang der Lieferung.
Die Lieferung umfaBt dic Herstellung, Lieferung und auf besonderes Verlangen
auch den Einbau von vollstindigen elektrischen Triebwagenausriistungen auf
irund der allgemeinen und der nachstehenden besonderen Bedingungen.

II. Allgemeines

MaBgebend fir die Herstellung und den Einbau der Ausriistungen sind die
,,Bau- und Betriebsvorschriften fiir StraBenbahnen mit Maschinenbetrieh®, die
,»Sicherheitsvorschriften fiir elektrische Bahnanlagen® und die , Normalien®,
herausgegeben vom Verein deutscher Elektrotechniker, fiir die Priifung die
,.Normalien fiir Bewertung und Priifung von elektrischen Maschinen®’.

Die elektrischen Ausriistungen miissen in bezug auf Genauigkeit und Gediegen-
heit der Ausfiihrung den strengsten Anforderungen geniigen und dem gegenwirtigen
Stande der Technik entsprechen. Die neuesten Verbesserungen miissen, soweit sie
sich bewéhrt haben, beriicksichtigt werden.

Alle Teéile, welche der Auswechselung unterliegen, miissen unter sich bei allen
Wagen bzw. Ausriistungen ohne Nacharbeit vertauschbar sein. Alle von dem Be-
steller verlangten Zeichnungen von Einzelheiten der elektrischen Ausriistung sind
innerhalb 2 Wochen in der gewiinschten Anzahl und Ausstattung, sowie in dem
verlangten MaBstabe zu liefern.

Auf ein ruhiges und gerduschloses Fahren der Wagen wird Hauptgewicht ge-
legt. Die Wagenausriistungen sind daher auch mit Riicksicht darauf auszuwihlen.

Bei der Wahl der Wagenausriistungen ist folgendes zu beriicksichtigen:

Spurweite . . . . . .. .. .. e e e e e e e e . mm
Radstand e e e e e e e e e e e e e e . '
Raddurchmesser im Luftkreise . . . . . . ... .. .. . ”
kleinster vorkommender Kurvenradius . . . . . . . . . . ’

groBte Steigung rund 1:...auf . . . . . ... .. .. . m

Grofite Fahrgeschwmdlgkelt e e e e e e e . km pro St.
Gewicht des Triebwagens unbesetzt ohne elektrische Einrichtung t

Anzahl der Sitzplitze e e
Anzahl der Stehplitze . . . . . . . . . . . ... .. .
Gewicht des Anhingewagens ohne elektrlsche Lmrlchtung . t
Fassungsvermégen . . . . . . . . . .. ... L0 . Pers.
Eine Uberlastung von 309, ist zu beruckswhtlgen
Die elektrische Betriebsspannung betrigt normal ... Volt auf der Strecke,
.. Volt in der Zentrale.

1 'Kufg;t;ellt von der Eisenbahnbau-Ges. Becker & Co., Berlin.
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III. Einzelheiten der Lieferung.

Zu einer elektrischen Ausriistung gehéren folgende Teile:

. der Stromabnehmer,

. der Fahrschalter,

die Widerstinde,

die Motoren,

die Leitungen,

. die Wagenbeleuchtung,

. die sonstigen elektrischen Einrichtungen,

. die Zahnradiibertragungen einschlieSlich Zubechor.

el R R

1. Stromabnehmer. Der Stromabnehmer ist fiir oberirdische Stromzufiih-
rung einzurichten unter Anwendung . . . . (des Biigels).

Gleitbiigel miissen mit selbsttétiger Fettschmierung versehen sein, so dafB3 cine
merkbare Abnutzung des Leitungsdrahtes nicht stattfindet.

Die Nutzbreite des Aluminium-Schleifstiickes dieses Biigels soll .... mm be-
tragen.

Der Stromabnehmer muB in der Lingsrichtung verstellbar sein, um denselben
mit der Hohe der Kontaktleitung in Einklang bringen zu kénnen, und muf in
allen Schriglagen mit ganz gleichmiBigem Druck an die Fahrleitung anliegen.

Die Hohe der Arbeitsleitungen iber die Schienenoberkante betrigt an den
Authéngepunkten ....... m, in der Wagenhalle ....... n.

Zum Zweck des Umlegens ist der Stromabnehmer mit einer Umlegevorrichtung
versehen.

2. Fahrschalter. Die Wagen erhalten auf jedem Perron einen Fahrschalter,
durch welchen mittels einer Kurbel der Wagen in und auBer Betrieb gesetzt wird
und welcher so gebaut sein muB, daB er den Perron moglichst freilifit. Kurbel-
nullstellung nach vorn links unter einem Winkel von 45° Rechtsdrehung fiir das
Fahren.

Die Fahrschalter sind fiir Vor- und Riickwirtsfahrt, Hintereinander- und
Parallelschaltung der Motoren und fiir die von der Oberleitung unabhingige elek-
trische Bremse (KurzschluBbremse), sowie fiir elektromagnetische Bremsung des
Anhingewagens einzurichten.

Der Gang der Schalter soll leicht sein, es darf indes hierdurch die genaue Ein-
stellung der einzelnen Schaltstufen nicht leiden. Ein Ecken und Klemmen der be-
wegten Teile darf nicht stattfinden.

Auf der Deckplatte der Schalter miissen die einzelnen Schaltstufen verzeichnet
sein. Es miissen die entsprechenden Aufschriften wie ,,aus, vorwirts, riickwirts,
Bremse* usw. vorgesehen werden. Deckplatte soll aus RotguB, Fahrkurbel aus
Tempergull bestehen.

Alle Teile der Schaltvorrichtung miissen bequem zu bedienen, instand zu halten
und zu reinigen sowic leicht auswechselbar sein.

Die Anschliisse der elektrischen Leitungen im Schaltergehiuse, sowie das letz-.
tere selbst, sind so anzuordnen, dafl ein bequemes Losen dieser Anschliisse még-
lich ist und daB auch die Herausnahme des Schaltapparates bewirkt werden kann,
ohne daB eine BloBlegung und Trennung der Leitungen unter dem PlattformfuB3-
boden erforderlich wird.

Die Schalter sind nach auBen so abzudichten, dal Wasser und
StaubindasInnere nichteindringen kann. Die Kontroller werden in einem
Kontrollerschrank untergebracht, sind jedoch mit einer vorderen eisernen Tir zu
versehen,
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Alle stromfithrenden Teile sind bestens und dauerhaft zu isolieren; strom-
fiihrende Teile, zwischen denen Spannungsunterschiede bestehen oder auftreten
konnen und welche ihrer Verwendung nach mit Isoliermitteln nicht geniigend sicher
geschiitzt werden kénnen, sind durch Anordnung dauernd wirksamer und gentigend
groBer Isolationswege vor Stromiibergang zu sichern.

Es mulB ausgeschlossen sein, daB3 das Fahrpersonal oder die Fahrgiste elek-
trische Schlige erhalten. Kurzschliisse, Brinde oder Schidden bewirkende Funken-
bildungen diirfen nicht im Schalter auftreten. Der Schaltapparat ist daher mit einer
magnetischen Funkenloschung auszustatten; dieselbe mufl ein zu starkes Ver-
brennen oder Schmoren der Kontaktflichen wirksam verhindern.

In jedem Schalter muB eine Einrichtung vorhanden sein, die mittels eines
Handgriffes ohne Offnen des Schaltergehiuses das Abschalten jedes der beiden
Motore einzeln gestattet, ohne dal hierdurch das Weiterfahren mit dem anderen
Motor verhindert wird.

Aus der Stellung dieses Handgriffes muB} sofort zu ersehen sein, ob beide Mo-
toren arbeiten oder welcher von beiden.

Das Anfahren mit einem Motor muf3 immer unter Vorschaltung der sémtlichen
verfiigbaren Fahrwiderstinde erfolgen.

Dasselbe mufl bei jeder Belastung und auf der Steigung ruckfrei, jedoch ge-
niigend schnell erfolgen; auch muB der Ubergang von Stufe zu Stufe, sowie von
Hintereinander- zu Parallelschaltung der Motoren ohne Sto3 und ohne Strom-
unterbrechung und ohne plétzliche Geschwindigkeitsinderung erfolgen.

Die Schaltung auf KurzschluBbremse mufl so gewihlt werden, dal} ein Ver-
sagen dieser Bremse ausgeschlossen ist.

Die bei Gefahr durch plotzlich eingeschaltete KurzschluBbremse entstehende
hohe Bremsspannung darf auch auf die Dauer den Konstruktionsteilen des Schal-
ters nicht schidlich werden.

3. Widerstande. Die Widerstiande sind feuersicher zu bauen, sie miissen so
stark bemessen und von solchem Material sein, daf sie allen im Betriebe vorkom-
menden groBten Stromstédrken dauernd widerstehen konnen ohne Schaden zu
leiden oder solchen hervorzurufen.

Die Widerstinde sind gegen Korper auf das beste und dauerhafteste zu iso-
lieren, ein Beriihren der Widerstandswindungen unter sich mufl ausgeschlossen sein.

Die Bemessung der Widerstinde muB8 erfolgen mit Riicksicht auf die unter 2
vorgesehenen Schaltungen, insbesondere mit Riicksicht auf Motoreneinzelbetrieb,
Hintereinander- und Parallelschaltung der Motoren, Schaltung auf Bremsstrom
ohne und mit elektromagnetisch zu bremsenden Anhingewagen.

Die Widerstéinde sind auf den Déachern derart anzuordnen, daf3 sie durch den
Luftzug geniigend gekiihlt werden. Zu ihrer Isolation und Befestigung darf nur
Porzellan verwendet werden.

4. Motoren. Jeder Wagen erhilt . . . Motoren; dieselben miissen imstande sein,
einem Motorwagen mit Anhingewagen, beide vollbesetzt, auf der Horizontalen
eine Fahrgeschwindigkeit von ... km pro Stunde und auf der stérksten Steigung
1:..., welche jedoch nur auf ... m vorkommt, eine Mindestgeschwindigkeit von
... Jkm pro Stunde zu erteilen.

Bei der Bemessung der Motoren ist ferner eine ausnahmsweise vorkommenden
stirkere Besetzung mit Fahrgisten zu beriicksichtigen, und zwar ist mit Uber-
lastungen bis zu 309, des normalen Fassungsvermdgens zu rechnen.

Die dem Angebot beizulegenden Versuchsergebnisse und Charakteristiken der
angebotenen Motoren, welche sich auf Untersuchungen von ausgefiihrten Motoren,
der angebotenen GriBle und Bauart beziehen und die Beziehungen darstellen,
welche bestehen zwischen Stromstirke, Ankerdrehmoment, Nutzeffekt, mecha-
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nisch effektiven Pferdestirken und Ankerumdrehungszahl pro Minute bei . . . Volt
Spannung von Leerlauf bis zur zuldssigen Hochstbelastung sind fiir die Lieferung
mafigebend. Insbesondere diirfen die Motoren nach einer einstiindigen Bremsung
mit ... Ps bei ... Volt und geschlossenem oberen Kommutatordeckel sich nicht
mehr als 70 Grad Celsius iiber die AuBentemperatur erwirmen.

Die Motoren miissen vierpolig sein, zu den Reihenschaltungsmaschinen ge-
horen und eigens fir Wagenbetrieb entworfen sein. Das Gehiuse ist aus Stahlgufl
von besonders guten magnetischen Eigenschaften herzustellen, um ein geringes
Gewicht zu erzielen.

Die Isolation der Motoren, der Anker und der Kommutatoren ist so stark zu
wihlen, dafl auch bei plotzlich eingeschalteter KurzschluBbremse ein Durchschlagen
der Isolation, bzw. ein Uberbrennen nicht stattfinden kann. Als Isolation fiir den
Kommutator ist reiner Glimmer zu verwenden. Der Kommutator ist vielteilig
zu machen, damit die Spannungen zwischen den einzelnen Segmenten klein werden.

Auf Anfordern der Bestellerin sind genaue und ausfiihrliche Angaben iiber die
mechanischen, elektrischen und magnetischen Einzelheiten sowie insbesondere
iiber die Ankerschaltungen und Wickelungen zu geben, und es ist ein Wickelschema,
zu liefern.

Es darf kein Biirstenfeuer am Kommutator auftreten, welches die Lebens-
dauver der Kommutatoren oder der Biirsten nachteilig beeinflussen konnte. Die
Biirsten miissen gerduschlos arbeiten. .

Ebenso darf auch bei plétzlich eingeschalteter KurzschluBbremse kein Uber-
springen vom Kommutator nach dem Gehduse oder dem Biirstenhaltergestell
stattfinden.

Alle Zufiihrungsleitungen im Motor miissen auf das beste isoliert sein und den
Einwirkungen der Wirme sowie den zersetzenden Wirkungen des Schmiermaterials
dauernd widerstehen konnen. Ein Zerbrechen der Leitungen muf ausgeschlossen sein.

Die Anker- und Schenkeldrihte miissen aus bestem Material und mit bester
Isolation versehen sein.

Die Schenkelbleche miissen gleichmiaBig lang sein. Ein Vorstehen einzelner
Bleche darf auf keinen Fall stattfinden.

Der Luftzwischenraum zwischen Anker und Schenkel soll mindestens 3 mm
betragen. Derselbe ist in dem Angebot anzugeben.

Die Motoren miissen nach unten aufklappbar sein, ohne daf sie vorher vom
Wagen abgenommen werden und ohne daB der Wagenkasten abgehoben werden
muB. Anker und Ankerlager miissen aus dem aufgeklappten Motor leicht heraus-
genommen und ausgewechselt werden kénnen.

Viir die Revision und Reinigung der Motoren sind unter und iiber dem Kommu-
tator sehr gut veschlieBbare Offnungen anzubringen, die die Vornahme dieser
Arbeiten ohne Schwierigkeiten gestatten.

Es ist dafiir Sorge zu tragen, da der Zwischenraum zwischen
Schenkel und Anker stets bequem und sicher erkannt werden kann,
ohne die Motoren zu offnen.

Die Motorengeh#use miissen gegen Staub und Wasser vollkommen abgedichtet
sein.

Jeder Motor ist auf der Achse zu lagern und nahe dem Schwerpunkte aufzt}-
héingen, um die Achse zu entlasten. Letztere Aufhingung muf zugleich fiir die
Aufnahme der Arbeitsdriicke nach oben und unten bei wechselnder Fahrrichtung
geeignet sein und ist mit Doppelfeder zu versehen, so dafl etwaige Stofle des Wagens
nicht auf den Motor iibertragen werden. ) o

Nach Fertigstellung der Motoren soll in dem Werke der Lieferantin im Beisein
des Auftraggebers oder dessen Bevollmichtigten eine Priifung der Motoren statt-
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finden. Die Anzahl der zu priifenden Motoren, die aus der Gesamtzahl beliebig
auszuwéhlen sind, bestimmt der Auftraggeber.

Die kostenlose Gestellung simtlicher Werkzeug- und MeBinstrumente, sowie
Bestreitung sdmtlicher sachlichen Priifungskosten ist Sache der Lieferantin. Eine
weitere Priifung findet nach Ablauf des ersten Vierteljahres nach Eréffnung des
Betriebes statt, um feststellen zu kénnen, ob die Ausriistungen allen Anforderungen
des Betriebes entsprechen.

Auf Verlangen der Bestellerin sind zwei Arbeiter der letzteren in den Werk-
stitten des Fabrikanten mit allen fiir die Herstellung und Wickelung der Motoren
bzw. Anker erforderlichen Vorrichtungen und Arbeiten derart vertraut zu machen,
daB sie die Instandsetzungsarbeiten im Dienste der Bestellerin selbst iibernehmen
kénnen.

5. Leitungen. Dic Leitungsquerschnitte sind so zu bemessen, daB die Lei-
tungen auch die gréBten im Betriebe moglichen Stromstirken dauernd aus-
halten konnen, ohne Schaden zu leiden.

Sie miissen nach den neuesten Verbandsnormalien aus bestem Material her-
gestellt, biegsam und bestens isoliert sein, ein Brechen der Leitungen oder ein
Durchschlagen der Isolation muB3 ausgeschlossen sein.

Die zur Verwendung kommenden Drahtstirken der Kupferleitungen sind an-
zugeben.

Die unter dem Wagenkasten befindlichen einzelnen, wasserdicht isolierten
Leitungen sind gemeinsam durch Uberziehen mit hanfumkléppelten Gummi-
schliuchen gegen Wasser, Schnee und Schmutz zu schiitzen; dasselbe gilt von den
Leitungen unter den Plattformen, welche gegen das von oben eindringende Schmutz-
wasser usw. aullerdem durch Zinkblech abzudichten sind.

Alle Leitungsteile, welche auf Metallteilen liegen oder bei denen aus anderem
(irunde besondere Gefahr zum Durchschlagen vorliegt, miissen auBer der gewthn-
lichen Isolation noch eine zweite Isolation in Form von Gummischliuchen er-
halten.

Alle Leitungen sind in der Niahe ihrer AnschluBstellen an Motoren, Wider-
stinde oder Schalter mit dauerhaften Zeichen zur leichten Unterscheidung von-
einander zu versehen, die den Zeichen des Schaltungsschemas sowie der Apparate
und Motoren entsprechen miissen.

6. Wagenbeleuchtung. Die Wagenbeleuchtung soll bestehen aus... in-
stallierten und ... gleichzeitig brennenden Lampen, welche folgendermaflen zu
verteilen sind:

..... Wandarme,
..... Deckenbeleuchtungslampen im Innern des Wagens,
..... Perronlampen,
..... Reflektoranschliisse,
..... Dachlampen.
Es brennen zusammen: .......... Dachlampe, .......... Deckenlampe,
.................. Wandarme ............. und ............ Perronlampe.
Der zweite Stromkreis besteht aus: ..... Dachlampe, ..... Deckenlampe,
..... Wandlampen, ................ und 1 Reflektorlampe.

Dem Angebot ist ein Schaltungsschema iiber die Beleuchtung und iiber die
AnschluBleitungen der Anhingewagen einzureichen.

Die einzelnen Stromkreise sind durch Metallsicherungen gegen Uberlastungen
zu schiitzen.

Die Um- und Einschaltvorrichtungen, die mit Steckschliisseln zu betétigen
sind, und die Sicherungen miissen ‘in allen Teilen leicht auswechselbar sein, die
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Apparate sind anf den Stirnwinden der Plattform iibersichtlich, leicht zuginglich
und bequem bedienbar anzuordnen und anzubringen.

Samtliche Lampen erhalten Priifkontakte.

Form und Ausstattung der Beleuchtungskérper werden besonders nach Vor-
schlagen des Lieferanten vereinbart. Dem Angebot sind Zeichnungen oder besser
Muster der vorgeschlagenen Ausfithrungen beizugeben.

7. Sonstige elektrische Einrichtungen.

. Blitzableiter.

. Sicherungen und Schalter fiir die Beleuchtung.

. Handausschalter.

. Selbsttatiger Starkstromausschalter.

. AnschluBteile fiir die elektromagnetischen Bremsen der Anhingewagen
sowie fiir die Beleuchtung derselben.

S0 R

[«

a. Jeder Wagen erhilt einen auf dem Dache anzuordnenden Horner-Blitz-
ableiter mit vorgeschalteter Induktionsspule.

b. Die unverwechselbaren, explosionssicheren Sicherungen sind fiir jeden Licht-
stromkreis anzubringen und miissen leicht auswechselbar und zugénglich sein,
ebenso die Dosen-Schalter.

c. Auf dem ecinen Plattformdach ist ein Handausschalter.

d. auf dem andercn ein selbsttitiger Starkstromausschalter, der zugleich auch
Handausschalter ist, anzubringen.

Die unter ¢ und d genannten Schalter sind mit sicher wirkender magnetischer
Funkenléschvorrichtung zu verschen.

Dic Handgriffe dieser Schalter gehen durch das Plattformdach hindurch und
miissen von dem entsprechenden Iiihrerstande aus leicht bedient werden kénnen.
Der Starkstromausschalter soll auflerdem leicht fiir verschiedene Stromstirken
einstellbar sein.

e. Die AnschluBteile fiir die elektrischen Bremsen der Anhingewagen, sowie
fiir den Lichtstromkreis derselben sind untereinander genau gleich vorzusehen.

Alle Apparate miissen bequem bedienbar und alle der Abnutzung unterworfenen
Teile leicht auswechselbar sein.

8. Zahnradiibertragungen. Die Zahnrider sind aus bestem Stahl her-
zustellen, die verwendete Stahlsorte ist in dem Angebot anzugeben. Uber die an-
gewendete Teilung, Zahnform sowie iiber das Verhaltnis der Ubersetzung ist Mit-
teilung zu machen.

Die Abmessungen der Zahnrider sind so zu wihlen, daB bei den stirksten im
Betriebe auftretenden Beanspruchungen und bei Anwendung der KurzschluB-
bremse Zahnbriiche nicht auftreten.

Ein stérendes Gerdusch darf auch bei gréferer Abnutzung durch den Lauf der
Zahnrider nicht hervorgerufen werden.

Die mittlere Lebensdauer soll unter normalen Betriebsbedingungen 25 000 kin
fiir die kleinen und 90 000 km fiir die grollen Zahnréder betragen.

Die Zahnradschutzkasten sind an den Motoren so zu befestigen, daB die ent-
sprechenden Hilften sowohl nach oben wie nach unten ohne Anheben des Wagen-
kastens leicht abgenommen werden kénnen.

Die Befestigung muf3 jedoch derart sein, daB ein selbsttétiges Losen der ein-
zelnen Teile ausgeschlossen ist.

Die Teilfugen zwischen den beiden Kastenhilften und die Laufflichen der-
selben auf Anker- und Laufachsen sind so abzudichten, daB kein Schmiermaterial
aus dem Kasten herausdringen kann.

Die Zahnradschutzkasten sind aus Schmiedeeisen herzustellen (zu pressen).
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Als Schmiervorrichtung fiir die Zahnrider ist eine Tropfolvorrichtung vor-
zusehen.

Etwa wihrend des Betriebes defekt werdende Zahnrider miissen leicht heraus-
genommen werden kénnen, ohne dafl ein Anheben des Wagenkastens erforderlich
wird.

Die obere Hilfte des Zahnradschutzkastens muB vom Wageninnern aus bei
geoffneten FuBbodenklappen geldst und leicht herausgenommen werden konnen.

IV. Zeichnungen, Gewichtsangaben.

Dem Angebot sind die Leistungskurven der Motoren sowie das Schaltungs-
schema der elektrischen Einrichtung und das Beleuchtungsschema, beizufiigen.
Ferner sind folgende Zeichnungen zu Liefern:

1. Zeichnung des Motors mit L#ngsschnitt durch den Motor, aus der die
Einzelheiten der Konstruktion deutlich zu ersehen sind, sowie Zeichnung
der Schwerpunktsaufhingung,
Zeichnung des Fahrschalters in natiirlicher GroSe,

. »» Stromabnehmers,

. ,,» Handausschalters,

. ,» selbsttitigen Starkstromausschalters,

' ,» Zahntriebes,

" der im Wagen verwendeten Beleuchtungskorper.

NS ok wio

Die eingereichten Zeichnungen sind nach erfolgter Genehmigung fiir die Aus-
filhrung maBgebend.
In dem Angebot ist ferner anzugeben:

1. Das Gewicht der gesamten elektrischen Ausriistung einschl. Zahnrider
und Zahnradschutzkasten,
2. die Gewichte der einzelnen Teile Nr. 1—4, Nr. 7 und Nr. 8.

V. Haftung.

Die vorldufige Abnahme erfolgt, sobald durch Probefahrten, zu denen der
Lieferant sachverstiindiges Personal kostenlos beizustellen hat, die volle bedingungs-
gemdfe und tadellose Betriebsfihigkeit der einzelnen Motorwagen erwiesen ist
und sich nach dreimonatigem regelméBigen Betriebe Fehler nicht herausgestellt
haben. Sind in dieser Zeit aber Beanstandungen zu machen, welche nicht auf
unsachgemdBe Behandlung unzweifelhaft zuriickgefilhrt werden koénnen, so hat
der Lieferant, nachdem er die geriigten Fehler beseitigt hat, die bedingungsgemiife
Beschaffenheit von neuem nachzuweisen, und es darf eine darauffolgende drei-
monatige Betriebszeit zu Ausstellungen keine Veranlassung geben, che die vor-
laufige Abnahme erfolgen kann.

Nach der vorliufigen Abnahme haftet der Lieferant fiir die Giite seiner Liefe-
rungen in der Art, daf er ein Jahr lang alle auftretenden Mingel kostenlos zu be-
seitigen und alle Teile, welche schlechtes Material, fehlerhafte Konstruktion oder
mangelhafte Arbeit zeigen, auf seine Kosten in angemessener Frist zu ersetzen hat,
widrigenfalls die Bestellerin berechtigt ist, die Beseitigung der Mingel sowie den
Ersatz schadhafter Teile auf Kosten des Lieferanten vornehmen zu lassen.

Nicht hierher gehtren die Instandsetzungen, welche infolge natiirlicher Ab-
nutzung sich einstellen.
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Allgemeine Bedingungen fiir die Herstellung und Lieferung von
elektrischen Wagenausriistungen.?)

I. Allgemeine Bestimmungen.

Gegenstand. Gegenstand der Lieferung ist dic den vorgeschriebenen Zeich-
nungen und besonderen Bedingungen entsprechende Herstellung und Licferung
von Motorwagen und Anhingewagen-Ausriistungen.

Lieferzeit. Die Lieferung hat zu erfolgen

Versand. Der Versand hat zu erfolgen nach besonderer Angabe.

Alle aufeinander reibenden Flichen miissen vor dem Versande geschmiert
werden. Blanke Lagerstellen sind gegen Beschidigungen und Verrosten gut zu
schiitzen.

Die genaue Versandadresse ist rechtzeitig einzufordern.

Verzugsstrafe. 19, pro Woche der riickstdndigen Lieferungen.
Der Besteller ist berechtigt den Abzug zu bewirken, ohne daB es einer férm-
lichen Inverzugsetzung hierzu bedarf.

Zahlungsweise. Die Zahlungen ecrfolgen (s. auch Sicherheitsleistung)
609, bei Anlieferung, 309, nach Inbetriebsetzung, jedoch spitestens 8 Wochen
nach der ersten Zahlung, 109, nach Ablauf der Garantiezeit.

Mehrlieferung. Der Licferant ist verpflichtet, sowohl die erforderlichen
Ersatzteile als auch eine Nachbestellung zur Hauptbestellung zu den Preisen und
Bedingungen der letzteren zu liefern, falls er den Auftrag dazu binnen ..... Mo-
naten nach der Hauptbestellung erhélt.

Uberwachung. Dem Besteller sowic dessen Auftraggebern steht es frei,
die zu verwendenden Baustoffe untersuchen sowie jederzeit wihrend der Aus-
fithrung der Lieferung die Arbeit iiberwachen und priifen zu lassen. Hierbei sich
zeigende Mingel und Abweichungen von den Bedingungen und Zeichnungen sind
zu beseitigen.

Diese Uberwachung entbindet den Lieferanten jedoch nicht von der Ver-
antwortung fiir die bedingungsgemifie Ausfilhrung der von ihm ibernommenen
Lieferung.

Abnahme. Die vorliufige Abnahme erfolgt entweder in den Werkstitten
des Fabrikanten oder an dem Bestimmungsorte der Lieferung, die SchluBlabnahme
3 Monate nach Inbetriebsetzung.

Alle Mingel und Abweichungen von den Bedingungen und Zeichnungen hat
der Lieferant auf eigene Kosten binnen einer angemessenen Frist nach Aufforde-
rung zu beheben, widrigenfalls dieses seitens des Bestellers anf Kosten des Liefe-
ranten veranlaBt wird. Dies gilt auch dann, wenn die Méngel und Abweichungen
bei der Uberwachung und Abnahme iiberschen worden sind.

Haftung. Der Licferant haftet 1 Jahr fiir seine Lieferung, gerechnet vom
Tage der SchluBabnahme.

Die Haftung erstreckt sich auch auf alle vom Besteller vorgeschriebenen
Ausfithrungseinzelheiten, soweit nicht ausdriicklich andere Vereinbarungen ge-
troffen werden.

Alle Nacharbeiten, welche infolge mangelhafter Baustoffe, fehlerhafter Bau-
art oder unsachgemiBer Ausfithrung innerhalb dieses Zeitraumes nétig werden,
hat der Lieferant auf eigene Kosten in angemessener Frist nach erfolgter Auf-

1) Aufgestellt von der Eisenbahnbau-Ges. Becker & Co. in Berlin.

Trautvetter, StraBenbahnen. 11
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forderung zu veranlassen, widrigenfalls dieses seitens des Bestellers auf Kosten
des Lieferanten veranlaBt wird. Der Einwand nicht rechtzeitiger Anzeige von
Mingeln ist nicht statthaft. Die Nacharbeiten konnen sofort auf Kosten des Liefe-
ranten vorgenommen werden, falls die Aufrechterhaltung des regelmiBigen Be-
triebes dies notig macht.

Die Haftung ist erst dann erfiillt, wenn simtliche Nacharbeiten zweckent-
sprechend ausgefiihrt sind. Der Schaden, welcher dem Besteller durch die Mingel
erwichst, ist vom Lieferanten zu ersetzen.

Sicherheitsleistung. Von allen Zahlungen werden seitens des Bestellers
109, als Sicherheitsleistung bis zur Erfiillung der bedingungsgemiBen Haftung
einbehalten.

Diese Sicherstellung ist zuriickzugeben nach Ablauf der Haftpflicht, sobald
die sich wiahrend der Haftzeit etwa herausstellenden Mingel beseitigt sind.

II. Zeichnungen.

Der Lieferant hat genaue Gesamtzeichnungen der bestellten Gegenstinde im
geeigneten Mafstabe, welcher nicht kleiner als 1 : 10 sein soll, binnen ..... Wochen
nach Auftragerteilung in je zwei Ausfertigungen dem Besteller zur Genehmigung
einzureichen. Welche Zeichnungen der Lieferant noch auBerdem zur Genehmigung
vorzulegen hat, ist in den besonderen Bedingungen anzugeben.

Die Genehmigung des Bestellers betrifft nur die allgemeine Anordnung der
Ausfiihrung, entbindet den Lieferanten aber nicht von der Verantwortung fiir die
Richtigkeit der Zeichnungen und fiir die bedingungsgemiBe Ausfiihrung der von
ihm iibernommenen Lieferung.

Ferner hat der Lieferant spitestens binnen ..... Wochen nach erfolgter Be-
stelling genaue Zeichnungen simtlicher Einzelheiten zu senden.

Alle Zeichnungen sind in der jeweils gewiinschten Anzahl und Ausfithrung dem
Besteller zu iibermitteln.

III. Patent- und Musterschutz.

Der Lieferant hat dem Besteller sowie dessen Auftraggebern das kostenlose
Mitbenutzungsrecht fiir alle durch Patente oder Gebrauchsmuster geschiitzten
Bestandteile und Anordnungen der Lieferung zu gewihren, soweit es fiir die Unter-
haltung derselben und die Beschaffung von Ersatzteilen erforderlich ist.

Werden von dritter Seite beziiglich dieser Bestandteile und Anordnungen An-
spriiche erhoben, so hat der Lieferant auch nach Erfiilllung der bedingungsgemaBen
Haftung den Besteller sowie dessen Auftraggeber hiergegen zu vertreten und simt-
liche Kosten zu tragen.

IV. Baustoffe und Ausfiihrung.

Alle Gegenstiinde der Lieferung miissen aus vollig tadellosen Baustoffen an-
gefertigt werden und in bezug auf genaue und sachgemiBe Ausfithrung den streng-
sten Anforderungen entsprechen.

Alle dem Ersatz unterliegenden Teile, wie Achsbuchsen, Lagerschalen, Brems-
kldtze, Kupplungsteile, Federn, Glasscheiben gleicher GroBe usw. miissen leicht
auswechselbar und ohne Nacharbeit untereinander vertauschbar sein.

Fiir die Beschaffenheit der Baustoffe sind, soweit vom Besteller keine anderen
Bestimmungen getroffen werden, die Vorschriften der Preuischen Staatseisenbahn-
verwaltung giiltig.
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Holz. Das Holz soll fest und zéhe, lufttrocken, tunlichst astfrei, geradfaserig,
splint- und kernfrei, ohne Risse, Flecke und blaue Flichen, sowie ohne unschéne
Maserungen sein. Jeder Holzteil muB fiir sich aus einem einzigen Stiicke bestehen
und darf an keiner Stelle geflickt oder gestiickt sein. Uberspinige Teile sind un-
zulissig. Simtliches Holzwerk ist an den sichtbaren Oberflichen sauber zu bear-
beiten. Alle Verbindungen der Holzer sind auf das sorgfiltigste auszufiihren; die
Verwendung von Nigeln ist unstatthaft. Hirnholz darf nur méglichst wenig an
die Oberfliche treten. Die Zapfen und Zapfenlocher, die Federn und Nuten sowie
alle Beriihrungsflichen der Holzer unter sich und mit den Eisenteilen miissen mit
heilem Leindl getrinkt und dann zweimal mit fetter BleiweiBfarbe gestrichen
sowie unmittelbar vor der Zusammensetzung mit einer verdickten Mischung dieser
Farbe nochmals iiberzogen werden.

Eisen, Messing und RotguB. Gufteile sollen dicht und sauber mit glatten
Oberflichen und nicht windschief gegossen sowie gut abgeputzt sein; sie miissen
zihe, ohne Spannungen und Fehler, wie Blasen, Risse, Verunreinigungen usw.
sein, auf der Bruchfliche ein feines, gleichméBiges Korn ohne harte Adern zeigen
und sich leicht bearbeiten lassen.

Schmiedeeisen und Stahl soll cin dichtes und gleichmiBiges Gefiige, glatte
Oberflichen, keine Blasen, Risse oder unganze Stellen haben, frei von Schlacken,
Schiefern oder sonstigen Verunreinigungen, zdihe, weder kalt- noch rotbriichig
sowie gut stauch- und hirtbar sein. Schweiflbare Arten miissen kalte Biegungen
in der SchweiBnaht ohne allen Nachteil vertragen; SchweiBindhte diirfen sich
nirgends zeigen. Die Zugfestigkeit und Dehnung, bezogen auf den urspriinglichen
Querschnitt und 200 mm Lénge eines geraden Probestabes von 20 mm Durch-
messer, sollen betragen bei:

Zugfestigkeit Dehnung
GuBeisen . . . . . . . « . .« ... mindestens 12 kg/qmm
Stahlgu . . . . . ... L oL ' 55 ' mindestens 189
FluBeisen . . . . . . . . . . . .. ,, 37—44 - ' 209,
FluBstahl (aubler Federn) . . . . . . ,, 50—60 v - 209,

Fiir Achsen, Rader und Radreifen gelten noch besondere Bedingungen, welche
rechtzeitig einzufordern sind.

Simtliche Locher miissen gebohrt werden.

Alle scharfgingigen Gewinde miissen nach der Whitworthlehre geschnitten
sein; Bolzen. Schrauben, Muttern, Unterlagsscheiben, Splinte und Splintringe so-
wie die Weiten der Schraubenschliissel sind nach den Vorschriften der Preulischen
Staatseisenbahnverwaltung auszufiihren. Die Verwendung von TemperguB ist un-
statthaft.

Bolzen mit Splinten miissen Unterlagscheiben erhalten.

Alle Schrauben und Muttern sind gegen unbeabsichtigte Losung zu sichern;
insbesondere miissen diejenigen Muttern, welche ofters geldst werden, falls nichts
anderes vorgeschrieben ist, Kronenmuttern sein. Vor dem endgiiltigen Festziehen
der Schrauben und Muttern sind die Gewinde gut einzufetten.

Die mit Holz oder Eisen, bzw. Stahl zu verbindenden Eisen- und Stahlteile
sind genau anzupassen und vor der Verbindung nach Entfernung von Rost und
Schmutz mit Mennige zweimal zu streichen.

Glas. Das Glas soll sorgfiltig gekiihlt, farblos, rein, streifen- und blasenfrei,
iiberall gleich stark, eben und nicht geworfen sein.

11*
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Segeltuch. Das Segeltuch zur Dacheindeckung der Wagen soll ein gleich-
méiBig festes, gekopertes Gewebe entweder nur aus Flachs oder nur aus Hanf
ohne Beimischung von Hede, Jute oder Baumwolle sein.

Leder. Das Leder soll bestes Kernleder, gleichmiBig stark und fest, nicht
narbenbriichig und frei von Fehlstellen sein.

V. Schiedsgericht.
Uber Sfreitigkeiten entscheiden die ordentlichen Gerichte.

2. Anhiingewagen.

Die Anh#ngewagen entsprechen im Material den Motorwagen. Auch
das Fassungsvermogen ist in der Regel dasselbe wie bei den Motorwagen
Sie werden geschlossen und offen (Sommerwagen) gebaut. In manchen
Stadten sind auch zweistockige Wagen im Gebrauch. In der Konstruk-
tion unterscheiden sie sich von den Motorwagen durch das viel leichtere
oder ganz fehlende Untergestell (bei dieser Konstruktion sitzt der Wagen-
kasten mittels Federn direkt auf den Achsscheren). Natiirlich fehlen
beim Anhéngewagen Motoren und Fahrschalter. Bremse, Beleuchtung
und Heizung sind eingebaut und werden vom Motorwagen aus bedient.

3. Montagewagen.

Die Montagewagen sind leichte vierriderige Wagen, die meistens
von einem Pferd gezogen werden, aber auch von Arbeitern bewegt wer-
den konnen. Sie sind in der Regel zu gleichzeitiger Benutzung auf der
Strafle und auf den Rillenschienen eingerichtet; sollen sie auch auf Vig-
nolesschienen verkehren kénnen, dann sind die Rider mit einem leicht
abnehmbaren Spurkranz zu versehen. Der Wagen besteht aus gut ge-
firniBtem und gestrichenem Holz, das Stromiibergang vom Fahrdraht
zu den Schienen verhindert. Im Wagen befinden sich Reparaturkasten,
auf dem Wagen ein ausziehbares Holzgestell mit ausladender und dreh-
barer Plattform, die gestattet, daB der Motorwagen bei Vorbeifahrt
von Motorwagen seinen Platz einbehilt. Die Plattform ist gegen Erde
isoliert, um gefahrloses Arbeiten an der Oberleitung zu gewéhrleisten.
Der Wagen ist stets mit Handbremse versehen.

4. Sprengwagen.

Sprengwagen sind entweder idhnlich den Straflensprengwagen aus-
gebildet, — nur mit dem Unterschied, dal der Wasserbehélter mit den
Sprengeinrichtungen auf einem StraBenbahnuntergestell montiert ist —
und werden dann an Motorwagen angehingt oder es sind selbstindige
Kastenwagen, die mit einem oder zwei Motoren an die Oberleitung an-
geschlossen sind. Das AuBere kann einem Motorwagen nachgebildet
sein. Das Tnnere dient als Wasserbehilter und ist zur Vermeidung
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heftiger Wasserschldge beim Anhalten in mehrere, untereinander ver-
bundene Abteilungen geteilt. An beiden Stirnseiten ist ein querliegendes
Brauserohr angebracht. Die Sprengwagen sind in der Regel mit einer
Vierklotzbremse mit Kettenspindelantrieb versehen. Der Kasten-
sprengwagen ist nach einer kleinen Uménderung auch als Schneepflug
zu benutzen.

5. Salzstreuwagen.
Die Salzstreuwagen werden meistens von Motorwagen gezogen oder

geschoben. Sie haben niedrige Wéande, die innen zum Schutze gegen
das aufzunehmende Salz mit Zinkblech ausgeschlagen sind. Zum Schutze

Fig. 327. (Trelenberg-Breslau.)

der Arbeiter sind aufrollbare Wettervorhéinge angebracht. In der Mitte
des Wagens befindet sich eine Salzmiihle, von der aus das Salz in genau
abzumessenden Mengen durch Rohre den Schienen zugefithrt wird.
Auf dem Dache ist hiufig eine Kontaktstange mit einer Rauhreifbiirste
angebracht, die den Fahrdraht von Schnee und Eis befreit. Der Wagen
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kann durch Anbringung aufklappbarer Schneepiliige an den Stirnseiten
zugleich als Schneepflugwagen eingerichtet werden. Eine Handbremse
ist stets angebracht. Bisweilen werden auch die Salzstreuwagen mit
eigenen Motoren ausgeriistet (Fig. 327).

6. Schneepflugwagen.

Schneepflugwagen dhneln den Salzstreuwagen. Sie kénnen auch mit
Salzstreuvorrichtung versehen sein. Meistens sind sie mit 2 Straflenbahn-
motoren von 25 PS. ausgestattet. Auller einer elektrischen KurzschluB-
bremse ist noch eine Handbremse vorzusehen.

7. Bahnmeisterwagen.
(Lastenbeforderungswagen.)

Bahnmeisterwagen bestehen aus einem einfachen, auf den Achsen
aufgesetzten Holz- oder [-Eisenrahmen mit einer etwa 4 gm groflen
Plattform aus Bohlen oder Riffelblech. Die Hohe der Plattform iiber
Schienenoberkante betriagt etwa 0,60 m. Vorrichtungen zum Aufsetzen
eines Holzkastens sind in der Regel angebracht. Bedient werden sie
von Hand und gebremst durch eine Hand- oder Fulbremse. -

8. Rollbocke (Rollschemel) und Rollwagen (Plateauwagen).

Bei Uberlandbahnen werden hdufig Giiterwagen fremder Bahnen
mit anderer Spur auf Rollbécken oder Rollwagen, die an die Motorwagen
angehingt werden, beférdert. Zur Beforderung eines normalspurigen
Wagen dienen zwei Rollbécke oder ein Rollwagen. Ein Rollbock be-
steht im wesentlichen aus zwei durch ein starkes Eisengestell verbundenen
Achsen; in der Mitte des Gestells ist ein Drehschemel eingebaut. Dieser
besitzt zwei kriftige Gabeln, in die sich die Achse des aufgebockten
Wagens setzt. Die beiden Rollschemel werden durch Kuppelstangen
untereinander und mit dem ziehenden Motorwagen verbunden.

P. Kraftwerk.

1. Kraftbedarf.

An Hand des Langenprofils und des graphischen Fahrplans errech-
net man mit den in den Abschnitten F, und F, angebenen Formeln
den Maximalkraftbedarf fiir alle auf der Strecke befindlichen Motor-
und Anhéngewagen in der ungiinstigsten Stellung. Die Bestimmung
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der im Kraftwerk zu erzeugenden Energie erfolgt nun unter Beriicksich-
tigung des in den Leitungen entstehenden Spannungsabfalles und des
Wirkungsgrades der Generatoren.

Es werden mehrere Maschinensitze aufgestellt, die je nach dem, mit
den Tageszeiten wechselnden Kraftbedarf in Betrieb genommen werden.
Uber diese unbedingt erforderlichen Maschinensitze hinaus ist in der
Regel noch eine Reserve vorzusehen. Nur bei sehr selten vorkommendem
aullergewohnlichem Kraftbedarf kann diese entbehrt werden bzw. ein
Teil der Maschinensétze als Reserve gelten. Bei sehr stark schwanken-
dem Kraftbedarf ergédbe sich demnach eine schlechte Ausnutzung der
Maschinen. Es empfiehlt sich dann die Aufstellung einer Pufferbatterie
(Akkumulatoren, Sammler). Die Generatoren werden dann nur fiir
mittleren Kraftbedarf bemessen. Bei Unterbeanspruchung speichern
sie den liberflissigen Strom in der Pufferbatterie auf. Bei Uberbean-
spruchung geben diese ihn wieder ab. Um ein wirtschaftliches Arbeiten
der Bahnkraftwerke zu erreichen, werden sie héufig zugleich fiir Licht-
versorgung eingerichtet oder die eigene Stromerzeugung fillt ganz weg
und man bezieht hochgespannten Strom einer groflen fremden Zentrale
und formt ihn nur auf die nétige Stromart (Gleichstrom) und die er-
forderliche Spannung (500—750 Volt) um.

Die Bemessung der Maschineneinheiten ist Geschicklichkeitssache
des Entwerfenden. Fiir alle Fille brauchbare Regeln lassen sich dafiir
nicht geben. Grofle Maschineneinheiten kénnen oft nicht geniigend aus-
genutzt werden, wihrend die Anordnung vieler kleiner Maschinenein-
heiten die Ubersichtlichkeit des Betriebes erschwert und hohere Anlage-
und Unterhaltungskosten erfordert. Im allgemeinen hat man das Be-
streben, moglichst wenige, also grofie Maschineneinheiten zu wihlen.

Bei Werken, die gleichzeitig Lichtstrom erzeugen und ganz bedeutende
Verbrauchssteigerung erwarten lassen, nimmt man die Maschinen-
anlage doppelt so groB, als anfangs unbedingt erforderlich. Um wirt-
schaftlich zu arbeiten, kann man fiir die Stunden geringeren Strom-
bedarfs eine besondere kleine Maschineneinheit aufstellen, die in anderen
Fillen wieder als Reserve dienen kann.

2. Antriebsmaschinen.

Fir die Wahl der geeignetsten Antriebsmaschinen lassen sich keine
allgemein giiltigen Regeln aufstellen. Eine vergleichende Berechnung
der Anlage- und Betriebskosten unter Beriicksichtigung voraussicht-
licher Erweiterungen wird den besten Anhalt fiir den Entwurf der Ma-
schinenanlage bieten.

Am hinfigsten fand bis jetzt die Kolbendampfmaschine Ver-
wendung, weil sie sehr iberlastungsfihig ist. Neuerdings bevorzugt
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man Dampfturbinen. In kleineren Betrieben mit sehr gleichmifiger
Belastung (in der Regel nur bei kombiniertem Licht- und Kraftbetrieb)
kann man mit Gasmaschinen oft wirtschaftlicher arbeiten als mit
Dampfmaschinen. Gasmaschinen der kleinsten Abmessungen ar-
beiten nahezu mit demselben Nutzeffekt wie groflere, wéahrend kleine
Dampfmaschinen gegen gréflere erheblich an Wirkungsgrad verlieren.
Auflerdem zeichnen sich die Gasmaschinen aus durch geringen Raum-
bedarf und stete Betriebsbereitschaft. Sie haben den Nachteil, daf sie
sehr wenig iiberlastungsfdhig sind und sich deshalb fiir Betriebe mit
hiufig auftretenden starken Uberlastungen nicht eignen. Die Anschaf-
fungskosten sind nicht niedriger als die fiir Dampfmaschinen mit Kessel
und Schornstein.

Lokomobilen werden bei kleinen und mittleren Kraftwerken gern
benutzt, da sie viel Raum ersparen und die Kosten fiir Fundamente,
Kesselarmierung, Rohrleitungen und gemauerten Schornstein wegfallen.
Es gibt Lokomobilen bis zu 200 PS., die bis 360 PS. voriibergehend
leisten konnen.

Dampfturbinen eignen sich zurzeit nur fiir sehr grole Leistungen.
Sie haben den Vorzug einfacher Konstruktion, einfacher Bedienung,
gleichméfBigen Ganges (Fehlen toter Punkte) und geringen Raum-
bedarfes fiir die Maschinenhalle (fiir Kondensationsanlagen jedoch
Kellerrdume erforderlich).

Wasserturbinen sind nur da zu empfehlen, wo das ganze Jahr
itber reichliche Wasserkrifte zur Verfiigung stehen. Trotzdem ist in
der Regel eine Maschinenreserve anderen Systems erforderlich. Es
ist vor allem zu berechnen, ob die Anlage- und Unterhaltungskosten
der Wasserbauten nicht zu groBe Mittel erfordern und ob nicht Ver-
zinsung und Amortisation die Kosten fiir Kohlenverbrauch iiber-
steigen. (Kohlenkosten durchschnittlich 25—309% der gesamten di-
rekten Betriebskosten oder 2—3 Pf. fiir die Kilowattstunde bei groen
Anlagen.) Der wichtigste Punkt bei der Beurteilung der Antriebs-
maschinen ist der Wirme- und Brennstoffverbrauch. Aus dem Brenn-
stoffverbrauch und den dafiir gultigen Marktpreisen lassen sich dann
die Brennstoffkosten bestimmen. Die iibrigen Betriebskosten setzen
sich zusammen aus den Kosten fiir Schmiermittel, Unterhaltung und
Erneuerung, Verzinsung und Abschreibung. Wenn es die Umdrehungs-
zahlen zulassen, werden die Antriebsmaschinen unmittelbar mit den
elektrischen Kraftmaschinen gekuppelt. Fiir diese Maschinensitze
sind entsprechende Bezeichnungen iiblich. (Dampfdynamos, Gas-
dynamos, Turbogeneratoren.)
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3. Elektrische Kraftmaschinen.
(Generatoren, Motoren.)

a) Gleichstrommaschinen. XKraftwerke ohne Pufferbatterien
erfordern Maschinen, die selbsttétig die Spannung auf konstanter Héhe
halten, d. h. Compoundmaschinen. Nebenmaschinen ver-
wendet man in Kraftwerken mit gleichbleibender, hoher Beanspruchung.
Diese Maschinen eigenn sich zum Laden von Pufferbatterien ohne be-
sondere Vorrichtungen. Sie werden bei Kurzschlufl stromlos und nehmen
keinen Schaden. -

HauptschluBmaschinen werden als Zusatzdynamos gebraucht,
sie werden in der Regel durch eine NebenschluBmaschine angeregt.

b) Drehstrommaschinen sind erforderlich, wenn das Netz sehr
ausgedehnt ist oder die Zentrale nicht im StraBenbahnnetz selbst liegt,
so dafl bei Gleichstrombetrieb durch die langen Leitungen zu grofie
Spannungsverluste eintreten wiirden. Bs wird dann zunichst hoch-
gespannter Drehstrom erzeugt, der in Umformerwerken (Unterstationen)
auf Gleichstrom von der Betriebsspannung umgeformt wird. Die Be-
triebsspannung betrigt bei Gleichstrombahnen 500—750 Volt. Die
Generatoren sind in der Regel 550—800 Volt-Dynamos.

4. Pufferbatterien.

Die Pufferbatterien sind entweder dauernd mit der Oberleitung
verbunden und parallel mit den elektrischen Kraftmaschinen geschaltet,
so daf} sie stidndig geladen und entladen werden, je nach dem schwanken-
den Strombedarf, oder aber sie dienen nur als zeitweilige Reserve und
Erginzung der nur fiir mittlere Leistung berechneten Kraftmaschinen
oder ganz als Ersatz fiir die Kraftmaschinen in Stunden niedrigen
Strombedarfs. Eine dritte Anordnung ist die der Fernpufferbatterien.
Diese werden in entfernten Unterstationen aufgestellt und dienen zur
Aufnahme hochgespannten und Abgabe niedrig gespannten Stromes.
Werden die Batterien zu klein gewihlt, dann kénnen sie den Strom-
bedarf nicht ganz decken, sie werden vielleicht zu stark entladen und
dadurch beschédigt. Werden sie zu groB gewahlt. dann rufen sie durch
Uberspannung wieder StromstéBe hervor, die sie gerade verhindern
sollen.

Die Kapazitit der Batterie soll 75—809, der Gesamtkapazitit des
Kraftwerkes betragen, so daBl die Schwankungen im Stromnetz nur
25—50 Volt erreichen konnen. Eine Batterie, die zeitweise die Kraft-
maschinen ersetzen soll, soll imstande sein, mindestens eine Stunde
lang den gesamten Strombedarf zu decken. Die GroBenbestimmung
der Batterien ist sehr umstiindlich, am besten wird sie den liefernden
Spezialfirmen iiberlassen. Die Stromtriger sind Bleiplatten, die in
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mit verdiinnter Schwefelséure gefiillten Glaskasten (bei kleinen Anlagen
auch mit Blei ausgeschlagenen Holzkédsten) aufgehidngt sind. Die Re-
gulierung der Stromaufnahme und -abgabe erfolgt durch sogenannte
,,Zellenschalter®.

5. Die umkehrbare Batteriezusatzmaschine, Bauart Pirani. (S.S.W.)

Zur Verbesserung der Pufferwirkungen der Akkumulatorenbatterie
verwendet man hiufig Zusatzmaschinen (Piranimaschinen). Das selbst-
titig erfolgende Eingreifen der Piranimaschine bewirkt, dafl bei groen
Netzbelastungen die Batterie sich kréftig entladt, bei geringen Belastungen
von den Stromerzeugern aufgeladen wird. Es wird dadurch eine gleich-
mifBige Belastung der Stromerzeuger und der Antriebsmaschinen er-
reicht. Es konnen deshalb fiir diese beiden kleinere Abmessungen ge-

withlt werden, da nur selten noch geringe Uberlastungen vorkommen
konnen. In Umformerwerken wird durch die gleichméflige Belastung
der Umformer ein giinstiger Wirkungsgrad erzielt und grofie Spannungs-
abfille in den Speiseleitungen vermieden. Die Piranimaschine ist
dauernd mit der Pufferbatterie in Reihe geschaltet. Ihre Spannung
mufl je nach der Netzbelastung die Richtung &ndern. Die Erregung
erfolgt deshalb durch eine besonders konstruierte KErregermaschine.
Zusatzmaschine und Erregermaschine sind gewohnlich durch eine
Lederkupplung verbunden (Piranigruppe). Die Gruppe wird von einem
mit ihr gekuppelten Motor" angetrieben, bei Umformerwerken mit
Drehstrom von einem Drehstrommotor. Wenn es die Raumverhiltnisse
erfordern, kann man Zusatz- und Erregermaschine durch je einen be-
sonderen Motor antreiben. (Fig. 328.)

6. Transformatoren und Umformer.

Erzeugt das Bahnkraftwerk den Betriebsstrom (Gleichstrom) nicht
selbst, sondern bezieht hochgespannten Strom von einem entfernt ge-
legenen Kraftwerk, so muB} dieser erst in Gleichstrom umgeformt werden.
Der hochgespannte Dreh- oder Wechselstrom wird zundchst in Trans-



172 P. Kraftwerk.

formatoren auf niedrig gespannten Strom derselben Art und in Um-
formern auf Gleichstrom von der Betriebsspannung umgeformt.

Transformatoren (ruhende Umformer) bestehen aus Eisen-
kernen, die mit je einer stirkeren und einer schwécheren Drahtspule
umwickelt sind. In der stirkeren Drahtspule kommt der hochgespannte
Strom an und erzeugt in der schwiécheren, von ihm getrennten Spule
einen Induktionsstrom von niedrigerer Spannung (Volt) aber groBerer
Stirke (Ampere). Die Transformatoren stehen zwecks Abkiihlung und
Isolierung in der Regel in Olbehiltern, dic bisweilen noch von Wasser-
Kiihlschlangen durchzogen sind. Umformer (rotierende Umformer)
sind Dynamomaschinen, die Gleichstrom in Gleichstrom anderer Span-
nung umformen.

Man kann jedoch auch hochgespannten Drehstrom in Motorgenera-
toren unmittelbar auf Gleichstrom niederer Spannung umformen. Sie
stellen meistens eine Vereinigung von asyhchronen Motoren mit Gleich-
strommaschinen dar. Sie sind bisweilen angebracht bei starken Strom-
schwankungen. Bei einer Spannung des Drehstromes von iiber 3000 Volt
kommen sie nicht mehr in Anwendung. Zurzeit werden hauptsichlich
Einanker-Umformer verwendet.

7. Apparatenanlagen.

An Schalttafeln oder Schaltsiulen werden (bei Umformerwerken
nach Hochspannung und Niederspannung streng voneinander getrennt)
die Apparate zum Uberwachen aller Maschinen und der Vorginge im
Stromnetz angebracht. s gehoren dazu: Amperemeter, Voltmeter,
Hand- und automatische Ausschalter, Regulierwiderstdnde, Maschinen-
sicherungen, ErdschluBpriifvorrichtung (bei Speiseleitungen), Zellen-
schalter (fiir Pufferbatterien) u. a. Die Beleuchtung der Apparaten-
anlage muf} von der iibrigen Beleuchtungsanlage getrennt sein, damit
sie bei Storungen in dem allgemeinen Netz nicht versagt. Bei Wasser-
kraftanlagen werden die Apparate zur Bedienung der Turbinen neben
der elektrischen Apparatenanlage angebracht.

8. Hochbauten.
(Vgl. , Hiitte IT* 10. Abschnitt.)

Bei kleinen und mittleren Bahnbetrieben sind alle Hochbauten
vereinigt im Betriebshahnhof. Bei sehr grofien Anlagen mit stark ver-
zweigtern Bahnnetz sind die Wagenhallen mit Reparaturwerkstitten
vom Kraftwerk getrennt. Sie liegen an den Endpunkten von Haupt-
strecken.
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a) Maschinen- und Kesselhaus.

Maschinen- und Kesselhaus sind getrennt, jedoch unmittelbar be-
nachbart anzulegen. Hauptaugenmerk ist bei der Anlage auf Wasser-
beschaffung und gute Entwisserung sowie auf leichte Kohlenzufuhr
zu richten. Liegt das Werk nicht an einem Wasserlauf, so ist die An-
lage von Brunnen erforderlich. Die Rohrleitungen miissen so angelegt
werden, dal sie von dem Kessel zur Maschine mindestens ein Gefalle
von 1:500 haben. Zum Hereinbringen der Maschinen und Kessel
werden beim Bau grofe Offnungen gelassen, die nachher zugemauert
werden. Moglichst viel Licht und Luft ist Hauptbedingung. Fiir simt-
liche Maschinen miissen nicht nur Génge, sondern so viel Raum ge-
lassen werden, dafl Arbeiter bei Reparaturen durch benachbarte Ma-
schinen nicht gefihrdet werden. Von jeder Stelle des Maschinenraumes
ist vollstindige Ubersicht iiber Maschinen und Apparate erforderlich.
Der Kohlenraum muf3 unmittelbar an das Kesselhaus anschlieBen, das
Einbringen der Kohle ohne Schwierigkeit und schnell erfolgen kénnen.
Die Hohe des gemauerten Schornsteins soll mindestens das 25fache des
oberen lichten Durchmessers betragen. Dieser ist etwa d = 0,55 ]/E,
wo B den stiindlichen Brennstoffbedarf in Kilogramm bedeutet. In der
Nihe von Bergen miissen sie grofiere Hohe erhalten. Der Schornstein
mull mit Steigeisen und Blitzableiter versehen sein. Der Maschinen-
raum soll nach allen Richtungen hin von einem Kran bestrichen werden
konnen.

b) Akkumulatorenraum.

Der Akkumulatorenraum schlieft sich an das Maschinenhaus an.
Hier ist vor allem fur guten Abzug der Schwefelsduredimpfe zu sorgen.
Alle Teile miissen gegen die ftzenden Einwirkungen geschiitzt werden.
Der Fuliboden wird aus Beton oder hochkantig gestellten Ziegelsteinen
hergestellt und mit einer 25 mm starken Asphaltdecke versehen. Diese
wird auch noch etwa 10 ecm an den Winden hochgefiihrt. Der Fullboden
erhilt schwache Neigung und einen Ablauf fiir verschiittete Sdure.
Alles Holzwerk ist zweimal mit Firnis und einmal mit sdurefester Farbe,
alle Eisenteile zweimal mit Mennige und einmal mit siurefester Farbe zu
streichen. Fenster, auf die die Sonne scheinen kann, miissen Mattglas
erhalten,

c) Wagenhalle, Werkstdtten und Lagerrdume.

Die Grofle der Wagenhalle richtet sich nach den einzustellenden
Wagen. Man stellt in der Regel nicht mehr als 5 Wagen hintereinander
auf einem Gleis auf. Rechnet man fiir 1 Wagen 11 m Linge und gibt
an den Stirnwinden noch je etwa 1 m als Gang zu, dann erhdlt man
eine innere Liinge von etwa 57 m. Der Gleisabstand betriigt in der Halle
normal 3,50 m. Ist eine Reihe von Mittelstiitzen angeordnet, so sind
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hier etwa 4 m erforderlich. Den Abstand der seitlichen Gleise von
den Winden wihlt man zu 2,00—2,25 m. Sollen z. B. 30 Wagen auf
6 Gleisen untergebracht werden, dann ergibt sich eine innere Hallenbreite
von 2 X 2 -+ 4 X 3,50 + 4 = 22 m. Der Platzbedart vor der Wagenhalle
ergibt sich durch die Gleis- und Weichenanordnung. Um an Grund-
erwerb zu sparen, wird man die Anlage moglichst gedringt aus Weichen-
straBen mit Weichen 1 : 4 ausfithren. Die Grofle der Werkstétten richtet
sich mach der Anzahl und den Abmessungen der unterzubringenden
Maschinen. Etwa !/, Wagenhallengrundfliche diirfte fiir kleine und
mittlere Bahnanlagen geniigen. Der FuBboden der Wagenhalle wird

Fig. 330.

aus Granitsteinpflaster, Ziegelsteinen oder Beton 10 cm stark, mit 15em
starken Lings-Verstirkungsrippen an den Aufstellorten der Wagen-
kasten-Hebebocke hergestellt. Fiir die Werkstatten ist HolzfuBboden,
der durch fallendes Werkzeug nicht wesentlich beschidigt wird, zu
empfehlen. Der Fulboden der Wagenhalle ist entweder ganz unter-
kellert oder enthilt mehrere Gruben fiir Reinigung und Reparatur der
Wagen. (Fig. 330.) In der Regel erhalten alle Gleise in der Wagen-
halle und Werkstitte je eine Reparaturgrube. Sie ist etwa 1,50 m
tief, mindestens 15 m lang (oft von nahezu ganzer Hallenlinge), hat
Lingsgefille wie alle FuBboden und einen Entwisserungsschacht mit
Rohrableitung, an beiden Stirnseiten Treppen und an den Seiten
Nischen zwecks Reparatur der Schienenbremsen u. a. und Durchginge
zu den Nachbargruben. Die Gleise und der unterkellerte FuBboden
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ruben auf Holz-, Eisen- oder Betonbocken mit je 2,50 m Abstand.
Statt der bisher Gblichen Vignolesschienen bewéhren sich [-Eisen mit
aufgenieteter Flacheisen-Verstéarkung. (Fig. 331 u. 332.) Die Einfahrts-
tore bestchen am besten aus holzernen Fligeltoren mit Eisenrahmen.
Sie sollen mindestens 2,20 m breit und 4 m hoch sein. Empfehlenswert
ist eine Breite von 3 m, die durch die Anordnung von eisernen Stiitzen zu
erreichen ist. Eiserne Rolljalousien bewdhren sich nicht. Eisbildung
verhindert oft ihre Betatigung. Mechanischen und chemischen Angriffen
(Schwefeldimpfen, Rost) bieten sie nicht so guten Widerstand wie Holz.
Wellblechtore sind, wenn einmal eingefahren, kaum noch auszubessern.

' S0 =N | . s .
| bt 25 n
| Repdputur: ; | Bock aus i 3 Ll 2,50 ?\_4 250 ’»

| grvbe bsenbefon | |

k. J____._._ e 1 B B

Fig. 331.

Die Lackiererei ist mit selbstschlieBenden, eisernen (feuersicheren)
Tiiren abzuschlieBen. Fenster sind moglichst reichlich und groB vor-
zusehen. Sie werden in der Regel aus Schmiedeeisen hergestellt. Die
Décher bestehen in der Regel aus eisernen
Bindern mit Spannweiten von 10—20 m, in - g j;ff’
Abstinden von 5—6 m, neuerdings werden
auch vielfach, besonders in Gegenden mit C Bisen
strengem Winter, Binder aus Holzkonstruk- apzz
tion verwendet. Die Hohe von Fufiboden- Fig. 332.
Oberkante bis Binder - Unterkante betragt
meistens 5,50 m. Es ist darauf zu achten, dal Wagen auf den Seiten-
gleisen nicht an Binderstreben anstofien konnen. Die Dachdeckung
besteht aus doppelter Dachpappe auf Holzverschalung, Wellblech-
eindeckung oder Kasetten- (Bimsbeton-) Platten. Oberlichter (Laternen)
sind reichlich vorzusehen. Bei Kasettenplatten konnen besondere
Laternenaufbauten wegfallen und die Scheiben unmittelbar in die
Platten eingelassen werden. Eine Zickzackverteilung der Oberlichter
ergibt eine sehr gute Lichtwirkung.

Die Heizung kann erfolgen durch einzelne Ofen, Niederdruck-
Dampfheizung oder Luftheizung. Heizrohre werden auch unter dem
FuBboden seitlich der Reparaturgruben gezogen zum Auftauen der mit
Schnee und Eis bedeckten Wagenuntergestelle. (S. aullerdem , Hiitte
II, 11. Abschnitt: Liiftung und Heizung.) Die Nachtbeleuchtung der
Halle geschieht am besten durch hochkerzige Metallfadenlampen und
fiir die Reparaturgruben durch Glithlampen mit eigenem Stromkreis.
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Die Werkstiatten schlieBen unmittelbar an die Wagenhalle an und
sind von dieser aus zuginglich. Mindestens ein Gleis mit Reparatur-
grube mufl hineingefithrt werden. (Fig. 333.)

Auf {ibersichtliche Anordnung aller Maschinen und Werkbinke
mit guter Beleuchtung (womdglich Sheddécher) ist Wert zu legen. Eine
Kranbahn soll alle Arbeitsplidtze bestreichen konnen. Die Lackiererei
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Fig. 333.

schliefit sich an einer Seite an die Werkstitten an. Sie erhilt ebenfalls
GleisanschluBl. Eine Reparaturgrube zum Abwaschen der Wagen wird
am besten in demselben Gleis vor der Lackiererei in der Wagenhalle
vorgesehen. Die Lackiererei muf3 hell, staub- und ruBfrei sein. Die
Schmiede mufl ebenfalls den Werkstitten unmittelbar benachbart
und leicht zuginglich sein. Die Anzahl, GroBe und Lage der Lager-
riume (Ol-, Salz-, Kupfer-, Farben-, Schmiermittel-, Kohlenlager)
richtet sich nach dem Umfang, dem Bedarf und den Platzverhiltnissen
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der Bahnhofsanlage. Die Oberleitung fithrt in die Liackiererei, nicht aber
in die Werkstitten (Kranbahn, Transmission hinderlich).
Aufenthaltsraume fiir Arbeiter mit anschlieBenden Aborten
und Brausebddern werden in der Wagenhalle selbst oder in nichster
Niahe vorgesehen. (Fig. 287.) Der
Maschinenmeister erhélt eine Woh-
nung im Verwaltungs- oder einem
besonderen Gebdude auf dem Be-
triebsbahnhof. (Vgl. auch ,,Hiitte*
I1, 18. Abschnitt: Eisenbahnwerk- #
statten.)

d) Verwaltungsgebéude.

Kleine und mittlere Bahn-
anlagen errichten meistens ihre
Verwaltunsggebiude am Betriebs-
bahnhof. Dieses muf} enthalten im
Erdgeschol Riume fiir Betriebsleiter, technisches Bureau, Kasse, kauf-
ménnisches Bureau, Kontrolleare und Schaffner. Im Obergescho sind
in der Regel Wohnrdume fiir den Betriebsleiter oder Maschinenmeister
oder beide untergebracht. Im Kellergeschol befinden sich: Wirtschafts-
keller, Kohlenkeller, Heizungsanlage, Aborte. (Fig. 334.)

Trautvetter, Stralenbahnen.
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A.
Abnahmegebiihren fiir Schienenabnahme . . . . . . . . f.1000kg 0,25 M.
Abschalter-Sicherung fiir die Speiseleitung an der Schalttafel . . . 18,00 ,,
Abspannisolator mit Spannschlof . . . . . . . . . . . . . 12,00—18,00 ,,
Achsbuchsengehiuse fiir Motorwagen . . . . . . . . . . e .. 1400,
Aluminiumdraht, blank . . . . . . . . ... ... L. f.d. kg 250 ,
Amortisation . . . . . . .. e e e e 19, des Anlagekapitals
Anfuhr von Materialien:
Maste, fiir die t bis zu 3 km Entfernung. . . . . . . .. 300,
Packlagesteine mit Zweispdnner vom Bahnhof zur Baustelle
auf 1km . . . . . . e e e e e e e f.d.cbm 2,00 ,,
auf 2km . . . . . . . .. .00 oo f.d.ebm 2,50 ,,
Kleinschlag mit Zwelspanner vom Bahnhof zur Baustelle
auf 1km . . . . . . e e e e e e e e e f.d.ebm 2,20 ,,
auf 2km . . . ... L L Lo, f.d.cbm 2,70 ,,
Schienen mit Zweispinner vom Bahnhof zur Baustelle
auf 1—3km . . . . . e e e e e e e e £f.1000kg 2,00 ,,
auf 3—6km . . . . . . . . ... ... .. £.1000kg 250 ,,
Anhéngewagen, 1 m Spur, mit Untergestell 18 Nitz-, 30 Stehplatze,
Quersitze . . . . . . .. .. . . . . .B5000,00 ,,

ohne elektrische Ausrustunb
AsphaltstraBenoberfliche, 5 cm stark gestampft, herzustellen einschl.

Materiallieferung . . . ..o fodogm 925
Aufreifler (Dampfwalze mit Aufr*leorrlchtung) Lelhgebuhr einschl.
Bedienung und Heizung . . . . . . . .. .. .. f.d. Stunde 8,00
Ausleger, aus Profileisen fiir 2,56 m Ausladung, einschl. Anstrich liefern
leichteste Konstruktion . . . . . . .. .. ... . d. Stiick 16,00
Ausleger, aus Profileisen fiir 2,75 m Au‘tla,dung, einschl. Anstrich liefern
schwere Konstruktion . . . .. .. .d. Stick 19,00
Ausleger montieren . . . . . . L 2,50
Ausgleichblittchen, als ZW1schenlage bel Spurstangen
1 mm stark, 60 qmm groB, 1 Loch, ab Werk . . . £ 1000St. 8,70
2, . 60 w 1 o ., ... £1000St. 14,55
3, » 60 1 . . . f.1000 St. 20,15

Auskofferung der StraBe fiir Rlllenglem, 2 Emzelkoffer von 40 x40 cm
Querschnitt, herstellen einschl. Aufbruch von Pflaster oder Chaus-
gierung . . . . ... ... e e e e e e f. d. fdm 0,80

Ausschalterstange mit Schlo . . . . . . .. ... ... . 15,00

Ausschaltkasten fir 250 Awop. . . . . . ... .. ... . ... 80,00
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B.

Bahnmeisterwagen, ganz aus Eisen, Untergestell [_- Eisen NP 16, Stahl-
guBrider, Plattform 2,00x1,85m, 845kg schwer, mit Aufsatz-

kasten, ab Werk . . . . . . . .. .. . . .. ... ..., 300,00 M.
Bauleitung . . . o 2% der Bausumme oderf d. km Gleis 1500,00 ,,
Bandage fir Motorwagon e e e e e e e e e e e e e e e 33,00 ,,
Béume fillen und roden . . . . . . . . .. fur ]e 10 em Durchm. 1,50 ,,
Baume beschneiden und ausésten . . . . . . . . f.d.km Strecke 25,00 ,,
Beton 1:10 . . . . . . . ... .. ... e e e cbm 26,00 ,,

s, L 8 Lo e e e cbm 28,00 ,,

T chm 35,00 ,,
Betonschalen, halbrund zur Querentwasserung des Bahnkorpers liefern

und verlegen . . . . . . . ... ... .. ... fdldn 3,00

X Motorwagen . . . . . . . . jihrlich 1000,00 ,,

Betricbsmittel Untcrhaltung{ Anhdngewagen . . . . . . . jihrlich 500,00 ,,
Betonausstrich der beiderseitigen Rillenschienenkammern einschl.

Material, 1 :10 . . . . . . ... ... . . 1. d. lfdm Schiene 0,50 ,,
Betonbettung 1 : 8 fiir Asphaltstraﬁen 20 cm stark herstellen einschl.

Materiallieferung . . . . . . . . . . .. e e ..o tdogm 3,25
Blattfeder fiir Motorwagen- Untergestell oo o .o i doSt 13,50

-Kasten . . . . . e sy 21,60,
Bodenbev»egung fur Bahnbau ohne Unterschied der Entfernungen

bei leichtem Bodem . . . . . . . . . . .. . .. . f.d cbm 1,00 ,.

bei schwerem Boden . . . . . . . . . . .. . .f.d.cbm 2,00 ,,

Bordsteine, Porphyr, 30 cm breit, 35 cm hoch, Answhtsflache bearbeitet
ab Bruch f. d. ifdm 1,45
" Melaphyr . . . . . ..o L ab Bruch f. d. fdm 2,50

' Granit . . . . . . . . .. ... . ab Bruch f. d. Ifdm 6,00 .,

’ roh gespalten 10 cm breit, 25 cm hoch, fertig in Sand

verlegt . . . . . . ..o L oo . fdifdm 2,00 .

Boschungsbekleidung mlt Rasen einschl. Samenlieferung. f.d. qm 0,20—0,30
Bohlen (Karrbohlen), 4 m lang, 23 cm breit, 5 cm stark f.d. St. 3,60

Bremsklotz (Holz) . . . . . . . . . . . .. e e e e e e sy 3,20
Bremsklotzhalter . . . . . . . ... . .. e e e e e e s 4,50
Brunnenbohrung bei gutem Boden:
Tiefe 0—15m . . . . .. ... ... .. ... fdHKdm 7,00
15—20m . . . . . ... ... f.d. ¥dm 9,00
20-25m . . . ... .. . .. fdldm 11,00
25—30m . . . ... .. . .. f.d.fdm 13,00
30—35m . . . . ... ... f.d. fdm 15,00
35—40m . . . ... ... f.d. H{dm 17,00

usw. bel ]e 5 m Mehrtiefe M. 2, 00 Aufschlag f. d. Hdm.
Biirgersteig in Zementbeton herstellen einschl. Materiallieferung f.d. qm 5,50

C.
Chaussierung aufreiffien . . . . . . . . . . . ...fdgm 0,20
Chaussierung herstellen einschl. Matenalheferung u. Abwalzen f.d.qm 1,80
D.

Dachstuhl in Eisenkonstruktion, frei Baustelle einschl. Montage f.d.t 235,00
Dampiwalze, Leihgebiihr einschl. Bedienung u. Helzung f.d. Stunde 5,00
Dichtungsring fiir Motorwagenlager ............. 0,40
Drahtglas s. Glas.
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Drehstrom- Oltransformator fiir 50 Frequenz, 6000/475 Volt, Stern-
Sternschaltung mit AnlaB-Anzapfungen fiir 35—40%, der Span-
nung, fiir 165 KVA. im Kasten A 54/13 einschl. 800 1 Ol, 1750 kg

schwer . . . . . . . . . . . c e e e . . . 2490,00 M.
Derselbe fiir 275 KVA. im Kasten d 66/16 einschl. 1500 1 01, 3235 kg
schwer . . . . .. . .. e .. . 3590,00 ,
DurchlaB, Zementrohr von 30 cm hchtem Durehmesser
frei Baustelle liefern . . . . . . . . . ... ... f.d. ifdm 3,00 ,,
verlegen . . . . . . . . . ..o 0. f.d. fdm 1,00 ,,
Durchlaf3, Zementrohr von 40 cm hchtem Durchmesser
frei Baustelle liefern . . . . . . . . . ... . .. f.d. 1fdm 4,00 ,,
verlegen . . . . . . . . . e e e e e e e f. d. lfdm 1,50 ,,
E.
Elektro-magnetische Schienenbremse, vollstindige Ausriistung mit
2 Magneten von je 3000 kg Zugkraft . . .. . .. f. d. Stiick 650,00 ,,
Dieselbe fiir 3500 kg Zugkraft . . . . . . ... .. f. d. Stiick 700,00 ,,
Einfriedigung aus einfachem eisernen Gelinder . . . . . f.d. lfdm 8,00 ,,
Einanker-Umformer (GleichstromanschluB) fiir 150 KW, 1500 Um-
“drehungen, 700 Volt, 214 Amp., 2300 kg schwer . . . . . . .4100,00 .
Derselbe fiir 250 KW, 700 Volt, 357 Amp., 2900 kg schwer . . . 6375,00 .

Einfallschacht, gemauert aus Ziegelsteinen . . . . . . . . d. Stick 80,00 ,
Elektrische Ausriistung fiir Anhéingewagen, bestehend aus:
2 Heizkorpern (Brockdorff-Witzenmann) . . . . . . . .
6 Deckenlampen . . . . . . . . .. ... ... ..
2 Bremskupplungen fiir Ob(rl( 1tunﬁs und Motorstrom e
1 Kupplungskabel . . . . . . . . . .. ... ... ... . (390,00
1 Umschalter, 1 Ausschalter, 1 Helzungsschalter und 2 Sicherungen
2 Lichtsicherungen. . . . . . . . . ... ... .. e
12 Metallfadenlampen, Helzdraht und Kleinmaterial . . . . . J
ab Fabrik, ohne Verpackung, ohne Montage
Elektrische Ausristung fiir Motorwagen bestehend aus:
2 Wendepolmotoren von je 38 PS Leistung .
2 Fahrschalter . . . . . e e e .
Drahtwiderstinde . . . . . . . . . .. ... ...
selbsttitiger Ausschalter . . . . . . . ... . ..
Biigel-Stromabnehmer mit Uml(mevorrlchtung
Starkstromsicherung . . . . . . . . . ... ... .
1 Blitzableiter . . . . . . e e
1 Satz Wagenkabel . . . . . . . ... ... ...
1 Satz Leitungs- u. Kleinmaterial (Helzleltunu(\n Brembleltungen) 6400,00 ,,
2 Licht- und Heizkupplungsdosen . . . .
2 Bremskupplungsdosen fiir Motorstrom (zur elektromagnetlschen
Schienenbremse) . . . . . . . ... ... ...
2 Bremskupplungsdosen fir Oberleltungsstrom .
Beleuchtungseinrichtung (12 Lampen mit Ausschaltern)
1 Schutzhalter fiir Schienenbremse . . . . . . . .
1 Klingelanlage . . . . . e e e e e
einschl. Montage
Erdkoffer s. Auskofferung.
Erneuerungsfonds 19, des Anlagkapitals oder f. d. km Gleis 100,00—200,00 ,,
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F.
Fahrdraht s. Kupfer.
Fahrdraht, Profildraht von 80 gmm Querschnitt, montieren f.d. km
Federringe, flache, einfache 5x9x22 mm, ab Werk . . f. 1000 Stiick
Fenster, schmiedeeiserne, 1,00 x 1,00 m, angestrichen und eingesetzt,

ohne Glas . . . . . . . .. ... .« . .. f.d Stick
Fenster, schmiedeeiserne, 1 00 X 1,60 m, angestrlchen und eingesetzt,
ohne Glas . . . . . . . . . fd Stick
Filzplatten, elastische Schlenenunterlage hart appretlert wasserdlcht
imprégniert . . . . . . . . ... L. . ... fdgm

Frachtsitze (Angaben der G H H.) fir Stabelsen Stabstahl, Form-
eisen, Eisen- und Stahlbleche, Walzdraht, FEisenbahnschienen,
Schienenbefestigungs-Gegensténde, eiserne Lang- und Quer-
schwellen in geschlossenen Sendungen von 10000 kg von der
Station Oberhausen, Filiale Gutehoffnungshiitte, Direktionsbezirk
Essen nach:

far
1000 kg

Aachen . . . . 5,10 M. Aplerbeck . . .. ...

' Bleyber;, (Jremr(, . 5,10 ,, Apolda . . . . . . . ..

,»  Templerbend . . . 4,90 ,, Aprath . . . . . . ...
Aalborg . . . . . . . . 1540 , Arnheim . . ... ...
Aarhus . . . . . ... . 1400 ,, Arnsberg . . . .. . ..
Adjud . . . . . . . . . 4550 ,, Arnstadt . . . . . . . .
Ahaus . . . .. . . .. 3,60 ,, Aschaffenburg . . . . . .
Ahlen . . . . Ce . 4,00 ,, Aschersleben . . . . . .
Alexandrowo tmnmt .. . 16,50 ,, Attendorn . . . . . . .
Alfeld . . . . . .. . . 10,60 ,, Augsburg . . . . . .. .
Alkmaar . . . . . . . . 9,60 ,, Augustfehn . . . . . ..
Almelo . . . . . . . . . 5,60 ,, Aurich . . . . . ...
Altdam . . . . . P (1 Aussig . . . . . ..
Altena 1. West . . . . . . 3,70 ,,
Altenburg . . . . . . . 1890 ,, Bacau . . . .. .. ..
Altenessen . . . . . . . 1,00 ,, Bahrenfeld . . . . . . .
Altenhundem . . . . . . 5,60 ,, Ballenstedt . . . . . . .
Altkireh . . . . . . . . 1830, Bamberg . . . . .. ..
Altona loko. . . . . . . 900 ,, | Barby . . . . ... ..
*Altona transit . . . . . 7,20 ,, Barmen . . . .. ...
Amberg . . . . . . . . 21,50 , ' -Heubruch . . . .
Amersfort . . . . 6,40 ,, ' -Loh . . .. ..
Amsterdam loko und transm 520 ,, | - -Rittershausen . .
Angermiinde . . . . . . 20,10 , | ,, Unter- . .. ..
Anklam. . . . . . . . . 1830, | Barop . . . .. .. ..
Annen Nord . . . . . . 2,20 ,, Barsinghausen . . . . . .

s Sud ... .. L. 2,10 ,, Basel . . . . . ... ..
Anrath . . . . . . . . . 1,90 ,, ,, far Schienen . . . .
Ansbach . . . . . . . . 1870 , Bayreuth . . . ... ..
Antwerpen transit . . . . 5,54 ,, Bebra . . . ... .. .
Apenrade . . . . . . . . 13,80, Bedburg . . . ... ..

* Im Falle der Ausfuhr iiber See nach aullerdeutschen europiischen Léndern.
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250,00 M.

19,00

15,25

fiir

1000 kg
2,80 M.

16,80
2,20
4,20
4,90

15,50

12,40

14,60
5,40

23,30
9,70

10,80

16,70

42,70
9,30
14,70
18,00
16,00
2,90
2,80
2,90
2,90
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Z

fir fiir

1000 kg 1000 kg
Benrath . . . . .. .. 2,00 M. Brasso (Kronstadt) . . . 59,40 M.
Beraun . . . . . . . . . 21,80 ,, Braunschweig . . . . . . 1210 ,,
Bergedorf . . . . . . .. 9,40 ,, Breda . . . . . c.. . 1,30,
Berge-Borbeck . . . . . 1,00 ,, Bredelar . . . . . e 7,00 ,,
Bergen a. d. Dumme . . . 14,80 ,, Bregenz . . . 22,80 ,,

Berg.-Gladbach . . . . . 3,50 ,, Bremen(Hauptbahnhof und
Berlad . . . . . .. .. 48,10 ,, Freibezirk) . . . . . 6,80 ,,
Berlin, Hamburg. u.Lehrter * do. do. 5,60 ,,
Bahnhof . . . . . 16,50 ,, **  do. do. 4,20 ,,

. Ostbahnhof . . . 17,00 ,, Bremerhaven und Geeste-

. Anhalter Bahnhof 16,70 .. miinde(Freihafenbahnhof,

', Gorlitzer ' 17,00 ,, | Inlandshafen,Zollinlands-

. Nordbahnho . . . 16,70 ,, bahnhof u.Geestemiinder
. Potsdamer Bahnho 16,70 ,, Fischereihafen) . . . . 8,20 ,,
' Schlesischer ,, 17,00 ,, * do. do. . . . 6,60 .,
Stettiner ' 16,70 ,, **  do. do. . . . 5,10 ,,
Bernburg e e e 15,40 ,, Breyell . . . . . . . 2,9 ,,
*¥* o L. 5,50 ,, Brilon . . . . . e 6,70 ,,
Beuel bei Bonn . . . . . 4,20 ,, Bromberg . . . . . .. . 2600 ,,
Bielefeld . . . . . .. . 6,30 ,, Bruch . . . . .. R 1,60 ,,
Bingen . . . . . . ... 9,00 ,, Bruchsal . . . . . . . . 1420,
Bingerbrick . . . . . . 8,90 ,, Briigge . . . . . 3,70 ,,
Bismarck i. Westf. . . . . 1,30 ,, Briigge (in Belglen) trans1t 7,09 ,,
Blankenese . . . . . .. 9,40 ,, Brihl . . . .. 3,90 ,,
Bleicherode . . . . . . . 13,30 ,, Brion . . . . . . ... 2890,
Bocholt . . . . .. .. 2,20 ,, Briissel . . . . . . . 7,29 ,,
Bochum, Nord . . . . . 1,60 ,, Briissel transit . . . . . 60,7 ,,
Bockenheim . . . . . . . 11,00 ,, Bubna-Prag . . . . . . . 2250,
Boisheim . . . . . . .. 2,80 ,, Buckau. . . . . . ... 1500 ,,
Boizenburg . . . . . . . 10,30 ,, Budapest . . . . . . . . 2937,
o e 5,60 ,, Budweis . . . . . . . . 2410,
Bommern . . . . .. .. 2,10 ,, Buer i. Westf. . . . . 1,50 ,,
Boom. . ... ... ... 4,80 ,, Bucarest, Nordbahnhof . 53,10 ,,
Boppard . . . . . . .. 7,50 ,, " Filaret . . . . 53,60 ,,
Borbeck . . . . . . .. 0,90 ,, Biitzow . . . . . ... . 1250,
Borken i. W. . . . . .. 2,20 ,, Buir . . .. .. . 4,30 ,,
Bosna-Brod . . . . . .. 67,70 ,, Burbach b. Saarbrucken . 1290 ,
Borssum . . . .. ... 12,40 ,, Burg b. Magdeburg . . . 1590 ,,
Boxtel . . . . . .. .. 5,80 ,, Burgsteinfurt . . . . . . 3,90 ,,
Brackwede . . . .. .. 6,10 ,, Buschow . . . . . . . . 1650 ,
Braila . . . . ... .. 46,70 ,, Buzen . . . . . . . . . 837,

Brake i. Oldenb.-Elsfleth . 8,00 ,,

* . . 6,40 Cabel . . .. . L. 290,
> . . 4,90 ,, Calau . . .. .. 2140,
Bramsche . . . . . . .. 6,60 ,, Calbe Stadt ... . . . 1560,
Brandenburg . . . . . . 16,70 ,, Camberg . . . . . . . . 930,
e 6,30 ,, Camburg . . . . . . . . 16,70 ,

* Zur Ausfuhr iiber See nach auBerdeutschen europdischen Lindern.
** Zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausriistung von See- und FluB-
schiffen, sowie zur Ausfuhr iiber See nach auBereuropiischen Léndern.
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fiir j fiir
1000 kg | 1000 kg
Camen . . . . . . L. 3J0 M. | Deventer . . . . . . .. 6,00 M.
Camphausen . . . . . . 1330 , | Dillingen (Saar) . . . . . 12,10 ,,
Cannstadt . . . . . . . 17,10 ,, Ditfart . . . . . . . .. 13,90 ,,
Carlsbad . . . . . .. . 16,80 ,, Dobelm . . . . ... .. 19,50 ,,
Carnap . . . . . . Coe 1,10 ,, Dordrecht loko . . . . . 5,50 ,,
Cassel O.- u. U.- . . . . 10,00 , - . transit . . . . 5,20 ,,
Castrop. . . . . . ... 1,80 ,, Dormagen . . . . . .. 2,80 ,,
Celle . . . . ... ... 1,70 ,, Dormmap . . . . ... .. 2,70 ,,
Chemnitz . . . . . .. . 20,10 , . Hahnerfurth . . . 2,30 ,,
Clausthal-Zellerfeld . . . 12,40 ,, Dorsten . . . .. . .. 1,40 ,,
Cleve. . . . . . e 3,60 ,, Dortmund . . . . . .. 2,20 ,,
Coblenz . . . . . .. 6,80 ,, . Sad ... .. 2,30 ,,
Coburg . . . . . . .. . 18,10 ,, Dortmunderfeld . . . . . 2,20 ,,
Coln-Deutz . . . . . . . 3,30 ,, Drensteinfurt . . . . . . 4,20 ,,
, -Ehrenfeld . . . . . 3,50 ,, Dresden . . . ... .. 230 ,,
» -Nippes . . . . . . . 3,40 ,, ** -Neustadt . . . . 7,90 ,,
Coesfeld . . . . . L. 3,00 ,, Duisburg . . . . .. .. 0,90 ,,
Coethen . . . . . . . . 16,10 ,, . -Hochfeld, Nord u.
Colmar . . . . . ... . 17,30 ,, Sid ... ... 1,00 ,,
Cottbus . . . . . L. 22,20 , Dilken . . . . . .. .. 2,30 ,,
Craiowa . . . . . . . . 4530 ,, Dilmen . . . .. ... 2,80 ,,
Crefeld . . . . . . L. 1,60 ,, Diren . . . . ... .. 4,10 ,,
s, -Lion . . . . . . 1,40 ,, Diisseldorf-Lierenfeld . . . 1,80 ,,
Crossen a. d. Elster . . . 18,60 ,, v -Bilk ... .. 1,80 ,,
Csaba . . . . . ... . 43,20 Dutzendteich . . . . . . 19,30 ,,
Cuxhaven. . . . . L. 9,20 ,, Dux . . . .. .. ... 18,00 ,,
* L. I 7,40 ,,
.. .. 5,40 ,, Eberswalde . . . . . . . 18,90 .,
Eger . . . . ... ... 23,00 ,,
Dahl . . . . . . Coe .. 3,10 ,, Eilsleben . . . . . . .. 14,80 ,,
Dahlhausen (Ruhr) . . . 1,50 ,, Einbeck . . . .. . .. 10,70 ,,
Dalheim (Grenze) . . . . 3,40 ,, Eindhoven . . . . . . . 5,20 ,,
Dallgow . . .. . . . . 1650 , Eisenach . . . . . . . . 13,60 ,,
Danzig . T. w. O. T. . . 22,70 ,, Eisleben . . . . . .. . 14,80 ,,
* ” ’ .. 17,80 ,, Elberfeld . . . . . . . . 2,90 ,,
** ’ . .. 12,30, ' Mirke . . . . . 2,90 ,,
,,  Weichselbahnhot . 22,80 ,, Elbing . . . . ... .. 23,00 ,,
* ' . 17,9 ,, * e L o e 18,10 ,,
o ., L1240 L | *% L 12,50 ,,
Darmstadt ... .. 1120, Elmshorn . . . . . . . . 9,80 ,,
» fur Schienen . 10,10 ,, ** e e e e e 5,40 ,,
Delmenhorst . . . . . . 6,60,  Elsdorf . ... ... .. 3,50 ,,
Demmin . . . . . ... 1720, : Elten . . . . ... .. 3,40 ,,
Dessau . . . . . .. .. 1680, | Emden . . . ... ... 6,60 ,,
Detmold . . . . . . . . 7,30 ,, * e e e e e 5,40 ,,
Deutsch-Eylau . . . . . 29,90 ,, * L 4,00 ,.
Deutzerfeld . . . . . . . 3,30 ,, Emmerich . . . . . .. 3,00 .,

* Zur Ausfuhr iiber See nach auBerdeutschen europiischen Léndern.
** Zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausriistung von See- und Flufi-
schiffen, sowie zur Ausfuhr iiber See nach auBereuropdischen Lindern.
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fir ’ fiir
1000 kg 1000 kg
Empel . . . . . . ... 2,30 M. Gemiinden . . . . . . . 1420M.
Engers . . . . . ... . 6,30 ,, 1 Gennep. . . . . . . .. 3,70 ,,
Enschede . . . . . . . . 4,90 ,, = Gent transit . . . . . . 6,10 ,,
Erfurt . . . .. .. .. 1550 ,, | Genthin . .. . . ... 1670 ,
Erkelenz . . . . . . .. 3,20 ,, L 6,00 ,,
Erkrath . . . . .. .. 1,90 ,, Gera . . . . . . .. . . 1860 ,,
Erlangen . . . . . . ... 19,40 ,, Germersheim . . . . . . 1320 ,,
Erlau . . . ... ... 20,20 ,, Gerresheim . . . . . . . 1,80 ,,
Esbjerg . . . . . . ... 12,40 ,, Gerstungen . . . . . . . 12,70 ,
Eschwege . . . . . . .. 12,20 ,, Gevelsberg-Haufe . . . . 3,10 ,,
Eschweiler u. Eschweiler-Aue 5,00 ,, Gieflen . . . . . Coeo . 930,
Eschweiler-Tal . . . . . 4,90 ,, Gladbeck . . . . . . . . 1,70 ,,
Essen, Hauptbahnhof . . 1,20 ,, Glauchau . . . . . . . . 20,00 ,,
s Nord. .. . ... 1,10 ,, Glickstadt . . . . . . . 10,20 ,,
., West. . . .. .. 1,10 ,, ** e e e e 5,60 ,,
Eflingen . . . . . . . . 17,50 ,, Goch . . .. . . ... 3,20 ,,
Eupen . . . . . . ... 5,80 ,, Godesberg . . . . . . . 5,10 ,,
Euskirchen . . . . . . . 5,10 ,, Gorlitz . . . . . . . . . 2460,
Eydtkuhnen . . . . . . 34,60 ,, Gottingen. . . . . . . . 11,00,
Goslar . . . . . . . . . 1,70,
Finnentrop . . . . . . . 5,10 ,, Gotha . . . . . . . . . 1460 ,
Flensburg . . . . . . . . 12,90 ,, Grabow . . . . . . . . 1L70 ,,
* o, e 10,20 ,, Grajewo transit . . . . . 22,40 ,
¥, e 7,00 ,, Gransee . . . . . . . . 1870 ,,
Foesani . . . . .. ... 47,70 ,, Graudenz . . . . . . . . 28,00,
Frankenthal . . . . . . 11,60 ,, Grefrath . . . . . . . . 220,
Frankfurt a. Main . . . . 11,00 ,, Greifswald . . . . . . . 17,60 ,,
v ,, fiir Schienen 9,60 ,, Greiz . . . . . . ... 19,80,
Frankfurt a.d. Oder . . . 20,60 ,, Grenaa . . . . . coe. . 1470,
Fredericia . . . . . . . 12,30 ,, Grevenbroich . . . . . . 280,
Frederikshavn . . . . . . 16,30 ,, Grevenbriick . . . . . . 520,
Freiberg i. Sachsen . . . 21,00 ,, Grevesmithlen . . . . . . 1140 ,,
Ferienwalde a. d. Oder . . 19,90 ,, Griethausen . . . . . . . 3,60 ,,
Friedrichsberg . . . . . . 16,80 ,, Gronau . . . . . . . . . 4,20 ,,
Friedrichshafen . . . . . 22,30 ,, Groningen . . . . . . . 10,40,
Frondenberg . . . . . . 3,70 ,, GroB-Behnitz . . . . . . 1640 ,,
Fiirstenau . . . . . . . 6,00 ,, , -Kreutz . . . . . . 16,70 ,,
Fiirstenberg in Mecklenb. . 17,90 ,, ,, -Wudicke. . . . . . 1630,
Firth . . . .. .. .. 18,80 ,, GroBenhain . . . . . . . 2040 ,
Fulda . . . ... ... 13,00 ,, Guben . . . . . . . . . 2260,
Giisten . . . . . . . . . 1500,
Galatz . . . . .. ... 51,80 ,, Giistrow . . . . . . . . 13,00,
Geilenkirchen . . . . . . 3,90 ,, ** e e e e e 700,
Geisweid . . . . .. .. 6,50 ,,
Geldern . , . . . . .. 2,80 ,, Haardt . . . . . . . . . 6,60,
Gelsenkirchen . . . . . . 1,30 ,, Haarlem . . . . . . . . 5,70 ,,
Gemiind Irh. . . . . . . 6,10 ,, : Hadersleben . . . . . . 14,40 ,,

* Zur Ausfuhr iiber See nach auBerdeutschen europiischen Léndern.
** Zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausriistung von See- und FluB-
schiffen, sowie zur Ausfuhr iiber See nach aufBlereuropiischen Léndern.
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fiir
1000 kg
Hadmersleben . . . . . . 14,30 M.
Hagen . . . . . L. 2,80 ,,
s Delstern . . . . . 3,00 ,,
' Eckesey . . . . . 2,90 ,,
Hagenau . . . . . . . . 1430 ,,
Haidhof . . . . . . . . 2290,
Halberstadt . . . . . . . 13,50 ,,
Halensee . . . . . . . . 16,40 ,,
Halle a. d. Saale . . . . 16,10 ,,
** ' Lo 5,70 ,,

Haltern . . . . . . . . 2,10
Hamburg H, Harburg und
Wilhelmsburg 9,00 ,,

* » » 7,20 ,,
>, ’ 5,40 ,,
Hameln . . . . . . . . 9,00 ,,
. L. 3,70 ,,
Hamm i. Westf. . . . . . 3,60 ,,
Hanau . . . . . .. . . 11,40 ,,
,,  fir Schienen . . . 9,90 ,,
Hannover. . . . . . . . 10,10 ,,
Haps. . . . .. e 4,00 ,,
Harburg U.E. . . . . . 8,80 ,,
* ' e 7,00 ,,
*ok ' S 5,30 ,,
Harkorten . . . . . . . 3,00 ,,
Harlingen. . . . . . . . 1050 ,,
Hasbergen . . . . . . . 5,60 ,,
Haspe . . . . . L 2,90 ,,
»» -Heubing . . . . . 3,00 ,,
Hattingen (Ruhr) . . . . 1,70 ,,
Havelberg . . . . . . . 1850 ,,
o e e 6,50 ,,
Heide . . . . . .. . . 1,70
Heidelberg ... .. 13,10,
' fir Schienen . 11,40 ,,
Heilbronon . . . . . . . 1560 ,,
»” fir Schienen . 13,40 ,,
Heiligenstadt . . . . . . 12,00 ,,
Heissen. . . . . e 1,60 ,,
Helenaveen . . . . . . . 3,90 ,,
Hellenthal . . . . . . . 6,50 ,,
Helmond . . . . . . . . 4,80 ,,
den Helter . . . . . . . 10,50 ,,
Helmstedt . . . . . . . 13,30 ,,
Hengelo . . . . . . .. 4,90 ,,
Herbesthal . . . . . . . 5,60 ,,

Herdecke Nord . . . . .
v Vorhalle. . . .
Herford . . . . . ..
Herne . . . . . . .. .
Herzogenbusch . . . . .
Herzogenrath R
Hildesheim . . . . . . .
Hirson . . . . . . . ..
Hjorring . . . . . . ..
Hobro . . . . . .. ..
Hochdahl . . . . . . ..
Hoek van Holland
’ » I tI"dllSit
Horde . . . . . . .. .
Hohenlimburg . . . . . .
Holstebro .
Holzminden . . . . . . .
Holzwickede . . . . . .
Horsens . . . . . . ..
Hickeswagen . . . . . .
Hugo. . . . . . .. ..
Husum . . . . . . . ..

Ibbenbiiren . . . . . .
Ilowo M. M. E. . .
Ingolstadt

Insterburg

Iserlohn

Itzehoe .

*k
"

Jagstfeld . . . . . . . .
Jena . . . . . . .. ..
Jerxheim .

Jever . . . . . . . ..
Jilich . . . ... L.
Jiunkerath-Stadtkyll . . .
Kaiserslautern . . . . . .
Kaldenkirchen . . . . .
Kalk Sid .

Kalscheuren

Kampen . . . . . . ..
Karlsruhe . .
Kaschau . . . . . . ..
Kaufbeuren .

Kempen o
Kettwig . . . . . . ..

185

fur
1000 kg
2,90 M.
2770 ”
6)80 ’
1560 13
6,30 ,,
4,30 ,
10,60 ,
10,60 ,,
15,90 ,,
14,90 ,,
2,00 ,,
6,50 ,,
6920 ”»
2,70
3,20,
14,20 ,
8,70 ,
3,00 ,,
13,30 ,,
3,70 ,,
1,20 ,,
12,50 .,

5,60 ,,
32,10 .,
22,40 ,
31,20 ,,
3,50 .
10,60 .
5,70 ,,

15,10 ,,
17,10 ,,
13,20 ,,
11,20 ,,
4,00 ,.
6,90 ,,
11,60 ,,
2,90 ,,
3,30 ,
3,70 ”
7760 13
14,50 ,,
33,80 ,,
24,50 ,,
2,00 ,,
1,30 .

* Zur Ausfuhr iiber See nach auBerdeutschen européischen Landern.
** Zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausriistung von See- und FluB-

schiffen, sowie zur Ausfuhr iiber See nach auBereuropiischen Léndern.
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fir
1000 kg
Kevelaer . . . . . . . . 3,20 M.
Kiel . . . . ... ... 11,40 ,,
e e e e e 9,10 ,,
R L. 6,20 ,,
Kissingen . . . . . . .. 16,80 ,,
Kitzingen . . . . . . . . 16,40 ,,
Klagenfurt . . . . . . . 24,10 ,,
Kénigsberg i.Pr. Ost- u.Kai-
bahnhof u. Lizentbahnhof 25,60 ,,
* ' ’ 20,00 ,,
*k ' ' 13,90 ,,
Kohlscheidt . . . . . . . 4,70 ,,
Kolding . . . ... .. 11,80 ,,
Komotau . . . . . . . . 16,70 ,,
Konitz . . . . . . . .. 25,90 ,,
Kopenhagen . . . . . 14,80 ,,
Korschen . . . . . . . . 33,80 ,,
Korsor . . . . . .. .. 14,30 ,,
Kralup . . . . . . . .. 21,40 ,,
Kray Nord . . . . . . . 1,20 ,,
, Sud L. L. L 1,30 ,,
Kreiensen . . . . . . . . 10,20 ,,
Krems . . . . ... .. 27,90 ,,
Kreuznach Stadt 9,40 ,,
Kruft . . . .. .. .. 6,60 ,,
Kickelhausen . . . . . . 2,90 ,,
Kufstein . . . . . .. 27,90 ,,
Kuilenburg . . . . . . 7,10 ,,
Kulmbach . . . . . . . 17,90 ,,
Kupferdreh . . . . . . . 1,60 ,,
Lalendorf . . . . . . . . 14,50 ,
Langendreer Sid 1,80 ,,
Langensalza . . . . . . . 14,10 ,,
Lauenburg a. d. Elbe 13,10 ,,
ko ’ 5,40 ,,
Leer . . . . . .. ... 6,00 ,,
b e e e e e 4,90 ,,
Lehrte . . . . . .. .. 10,70 ,,
Leiden . . . . ... .. 5,60 ,,
Leinefelde . . . . . . . 12,20 ,,
Leipzig, Hauptbahnhof. . 17,50 ,,
» Bayer. Bahnh. . . 17,70 ,,
Lengerich . . . . . . . . 5,20 ,,
Lennep . . . . .. . .. 3,30 ,,
Leoben loko . . . . . . 28,30 ,,
. transit . . . . . 23,70 ,,

Preisverzeichnis.

Letmathe . . . .

Leuwarden . . . . . . .

Lichtenberg-Friedrichsfelde

Lichtenfels . . . . . . .

GroB-Lichterfelde Ost

Lille et Fives . . .

Lindau am Bodensee

Linden bei Hannover

Lindern ..

Limburg i. Nassau .

Lingen . . . .

Lintorf . . . .

Linz a. Donau

Lobberich

Longerich . . .

Louvain

Luckenwalde

Ludwigshafen . . e
’ fiir Schienen

*x . .

Ludwigslust . .

Libeck . . . .

*

*ok

Lineburg . . .

Maestricht

. Magdeburg . .
*k .

Mainz ..
,  fir Schienen

Malchin

Mannheim . . . . . . .
' . fiir Schienen

** ” c e .

Mansfeld . . .

Marburg ..

Marchegg . . .

Marktbreit

Marne ..

Marten . . . .

Maybach . . .

Mayen Ost . .

Mechernich . .

Mehlem -

Meiderich . . .

Meiningen

fiir

1000 kg

3,40 M.

10,00
16,90
18,80
17,50
11,10
22,50
10,30
3,60
8,30
6,00
1,30
21,80
2,70

3,30 ..
5,50 .,

18,90
12,00
10,40
4,90
11,50
10,70
8,50
5,70
10,30

5,90
15,00

540 .,

10,00
8,80
15,40
12,40
10,80
5,20
14,80
9,50
31,60
16,50
11,40
2,10

13,50 ..

7,00
5,50
5,10
0,80
15,60

* Zur Ausfuhr iiber See nach auBerdeutschen europdischen Landern.

** Zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausriistung von See- und Fluf-
schiffen, sowie zur Ausfuhr iiber See nach aufereuropdischen Léndern.
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Meiflen

k%

Menden
Meppel
Meppen
Merseburg
Meschede
Mettmann
Metz
Meuselwitz .
Middelburg loko . .

. transit .

,, -Tal
Mittweida
Moabit
Mol i. L. .. ..
Miihlhausen i. Thiiringen .
Miilhausen i. Elsa3
Miilheim (Rhein)

o (Rubr) . . . .

» (Ruhr)-Broich

' (Ruhr)-Saarm . .

. (Ruhr)-Speldorf .
Miinchen Zentralbahnhof .

. Ostbahnhof

' Sidbahnhof
Miinchen-Gladbach .
s ' a. Bokel
- a. Speik

Miinster i. Westfalen .
Myslowitz loko
T . transit

Naumburg a. d Saale
Neanderthal
Neddemin
Neheim-Hiisten
Nennhausen . . . .
Neubrandenburg . .
Neufahrwasser

fiar
1000 kg

21,00 M.

11,60 ,,
10,90 ,,
30,40 ,,
23,70 ,,
16,50 |,
3,80 ,,
8,00 2
6,70 ,,
16,60 ,,
5,60 ,,
2,20 |,
13,60 ,,
18,60 ,,
7,10 ,,
5,20 ,,
4,20 ,,
3,20 ,,
3,20 ,,
20,40 |,
16,50 ,,
10,50 ,,
13,50 ,,
18,20 ,,
3,20 ,,
0580 ”
0,80 ,,
0,90 ,,
0,90 ,,
25,20 ,,
25,60 ,,
25,40 ,,
2,70 ,,
2,20 ,,
2,30 ,,
3,80 ,,
36,00 ,,
1750 ,,

16,50 ,,
2,10 ,,
17,30 ,,
4,40 ,,
16,40 ,,
16,10 ,,
22,90 ,,

t Nur giiltig fiir Sendungen nach den unteren Donaulindern.

* Zur Ausfuhr iiber See nach auBerdeutschen europiischen Landern.

** Zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausriistung von See- und FluB-
schiffen, sowie zur Ausfuhr iiber See nach auBereuropiischen Léandern.

187

far
1000 kg
Neuhaldensleben . . . . . 14,40 M.
Neumithl . . . . . . .. 0,90 ,,
Neumunster . . . . . . . 10,70 .,
Neunkirchen b.Saarbriicken 13,10 ,
Neuschanz . . . . . .. 9,30 ,,
Neustadt-Magdeburg . . . 15,10 ,
Neustettin . . . . . . . 25,10 ,,
Neustrelitz . . . . . . . 16,10 ,,
NeuB. . . . . .. ... 2,00 ,,
Niederlahnstein . . . . . 6,80 ,,
Niederschelden . . . . . 6,80 ,,
Nieuport transit . . . . . 6,70 ,,
Norden . . . . . . . .. 7,30 ,,
Nordenham u.Fischereihafen 8,20 ,,
* » ” 6,60 ,,
Nordhausen . . . . . . . 12,70 ,,
Northeim . . . . . . . . 10,30 ,,
Niirnberg . . . . . . .. 19,10 ,,
NuBdorf . . . ... .. 28,90 ,,
Nyborg . . . . . . . .. 13,70 ,,
Obercassel bei Diisscldorf 2,20 ,,
Oberlahnstein . . . . . . 6,90 ,,
Odense . . . . .. ... 13,60 ,,
tOderberg transit . . . . 17,40 ,,
Odenkirchen . . . . . . 3,00 ,,
Oebisfelde . . . . . . . 13,20 ,,
Offenbach . . . . . .. 11,30 ,,
Oldenburg . . . . . .. 6,20 ,,
Oldenzaal . . . . . . . . 5,30 ,,
Oldesloe . . . . . ... 10,20 ,,
Olmiitz . . . . .. ... 26,50 ,,
I Olpe . . . . . ... .. 5,90 ,,
Oppum . . . . . . . .. 1,50 ,,
Oranienburg . . . . . . 18,30 ,,
Oschatz . . . . . . .. 19,10 ,,
Oschersleben . . . . . . 14,00 ,,
Osnabrick . . .. . .. 5,90 ,,
Ostende transit . . . . . 6,60 ,,
Osterath . . . . . . .. 1,70 ,,
Osterholz-Scharmbeck 7,30 ,,
| Osterholz b. Stadthagen . 8,70 ,,
| Osterode . . . . . ... 11,60 ,,
} Ottensen . . . . . . . . 9,60 ,,
? Paderborn . . . . . . . 6,40 ,,
| Papenburg 5,60 ,,
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fiir

1000 kg
*Papenburg . . . . . . . 4,60 M.
L 3,40 ,,
Parchim . . . . .. .. 13,00 ,,
Pardubitz . . . . . . . . 25,00 ,,
Paris. . . . .. .. . 16,40 ,
Pasewalk . . . . . . . . 17,20 ,,
Peine . . . . ... .. 11,40 ,,
Pfalzdorf . . . . . . . . 3,40 ,,
Pforzheim . . . . . .. 15,60 ,,
Pilsen . . . ... ... 19,50 ,,
Pinneberg . . . . . .. 9,50 ,,
Pirma . . . ... ... 22,20 ,,
Pitesti . . . . . . . .. 52,20 ,,
Plagwitz-Lindenan . . . . 17,70 ,,
Plave . . . . . .. .. 15,80 ,,
Plauen 1.V. oberer Bahnhof 20,70 ,,
’ ,, unterer ,, 20,60 ,,
Plettenberg . . . . . . . 4,30 ,,
Ploesti . . . . . . . .. 48,40 ,,
Potsdam . . . . . . . . 16,70 ,,
Priasident . . . . . . . . 1,60 ,,
Prag . . . . . .. ... 22,50 ,,
Prenzlau . . . . . . . . 20,00 ,,
Preffburg . . . . . . .. 31,80 ,,
Preetz . . . . . . . .. 11,60 ,,
Pr.Uedem . ... . .. 3,00 ,,
Prinz v. Prcuflen . . . . 1,90 ,,
Quakenbriick . . . . . . 7,00 ,,
Quedlinburg . . . . . . 14,10 ,,
Quint . . . . .. . .. 9,80 ,,
Raalte . . . . . . . .. 6,60 ,,
Radebeul . . . . . . .. 21,10 ,,
Rakow . . . . . . . .. 17,50 ,,
Randers . . . . . . .. 14,50 ,,
Rathenow . . . . . . . 16,40 ,,
¥k 5,90 ,,
Ratingen Ost . . . . . . 1,70 ,,
5 West . . . . . 1,40 ,,
Ratzeburg . . . . . . . 10,70 ,,
Raubach . . .. . . .. 6,90 ,,
Recklinghausen . . . . . 1,60 ,,
Reichenbach 1. L. . . . . 24,40 ,,
' LV, ... 20,60 ,,
Reinfeld . .. .. . .. 10,30 ,,
Remscheid . . . . . . . 3,20 ,,

Preisverzeichnis.

Remscheid-Hasten .

» -Vieringhausen .
Rendsburg
*

”
*k

Rheinbrohl . .
Rheine . . . . . . . . .
Rheinhausen-Friemersheim
Rheydt . . . .

,, -Geneiken
Ribe . . . . .

Rixdor
Roermond
Romanshorn
Ronsdorf . . .
Roosendaal . .
Rorschach .
RoBlau . . . .
*x ” P
Rostock. . . .
*

*x ” PP
Rothe Erde . .
Rothemiihle . .
Rotterdam loko .

' transit . ..
Rudolstadt, Thiringen . .
Ruhrort (Rhein) .

. (Hafen)
Ruttek . . .

9

Saalfeld
Saarbriicken
Saargemiind

Saaz . . . .
Salzbergen
Sangerhausen .
Schalke . . . .
Schalksmiihle .
Schladern . .
Schlebusch -
Schleiden, Eiel .
Schleswig . . .
Schlettstadt . .

fiir
1000 kg
3,40 M.
3,30,
11,50 ,,
9,20 ,,
6,20 ,,
5,70 ,,
4:90 ””
110 ,,
2’70 3
2380 ’y
11,70 ,,
19,50 ,,
6,90 ,,
13,70 ,,
16,80 ,,
3,90 ,,
21,80 ,,
3,10 ,,
8,10 ,,
22,70 ,,
17,10 ,,
6,00 ,,
13,40 ,,
10,60 ,,
7,20 ,,
5,10 ,,
6y20 ”
5,80 ,,
5,20 ,,
17,30 ,,
0,90 ,,
0,90 ,,
27,90 ,,

17,20 ,,
13,10 ,,
13,70 ,,
17,80 ,,
5’20 ”
14,00 ,,
1,30 ,,
3,60 »,
5,50 ,
3,00 ,
6,30 ,
12,20 ,,
16,60 ,,

* Zur Ausfubr iiber See nach auBerdeutschen europdischen Lindern.
** Zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausriistung von See- und Flul

schiffen, sowie zur Ausfuhr iiber See nach auflereuropiischen Landern.
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fir E fir
1000 kg J 1000 kg
Schmalkalden . . . . . . 15,30 M. i StraBburg i. Elsa . . . . 15,00 M.
Schneidemiihl . . . . . . 2590 ,, ‘ ** .. .. B70
Schonberg i. M. . . . . . 10,90 ,, | Straubing . . . . . . .. 24,10 ,,
L LS ... .. 2050,  Struer . . .. ..... 15,40 ,.
Schonebeck . . . . . . . 1550 ,, | Sudenburg . . ... .. 15,00 ,,
o ... .. 550, | Suhl . . ... 16,40 ,,
Schéningen . . . . . . . 13,60 , . Swinemiinde . . . . . . 19,10 ,,
Schwabach . . . . . . . 19,60 ,, * sy e e e 16,90 ,,
Schwedt a.d. Oder . . . 20,90 ,, ** e 9,20 ,,
Schweinfurt . . . . . . . 16,10 ,,
Schwelm . . . . . . . . 3,10 ,, Tangerhiitte . . . . . . 16,00 ,,
, Loh . . . . .. 3,00 ,, Temesvar . . . . . . . . 43,30 ,,
Schwerin . . . . . ... 1,70 Tempelhof-Rangierbahnhof 16,70 ,,
Schwerte . . . . . e 3,10 ,, Teplitz . . . . . .. .. 17,50 ,,
Seesen . . . . . . .. . 1090 ,, Termonde transit . . . . 5,80 ,,
Segeberg . . . . . . . . 10,50 ,, Terneuzen . . . . . . . 6,10 ,,
Selb . . . . .. S . 2240, | Teterow . . . . . . . . 15,00 ,,
Siegburg . . . . . . . . 4,10 ,, | Thale . . . . . . . .. 14,50 ,,
Siegen . . . . . L. 6,60 ,, ‘ Thistedt . . . . . . . . 15,40 ,,
Sigmaringen . . . . . . 2200, = Thom . . . ...... 27,40 ,,
Silkeborg . . . . . . . . 1410 ,, i Tilburg . . . . . . . . . 6,50 ,,
Sittard . . . . . RN 5,10 ,, ! Tondern . . . . . . .. 13,70 ,.
§’Gravenhage . . . . . . 5,70 ,, E Torgau . . . . . . . . - 18,80 ,,
Skanderborg . . . . . . 13,60 ,, | Treptow . . . ... .. 16,50 ,,
Skive . . . . . .. . . 1460 ,, Triberg . . . . . . . . . 16,40 ,,
Slatina . . . . . . . .. 48,30 ,, Trier (H.-B.) . . . . . . 9,90 ,,
Sémmerda . . . . . .. 1500 ,, ,, (Westbh.). . . .. 10,00 ,,
Soest . . . . . . . L. 4,20 ,, Troisdorf . . . . . . . . 3,90 ,,
Solingen . . . . . L. 2,80 ,, Trompet . . . . . . . . 1,50 ,,
, Nord. . . . . . 2,90 ,, | Turnul-Severin . . . . . 39,70 ,,
Spandaw . . . . . . . . 1640 ,,
Speyer ...... ... 1280, | Ueberruhr . ... ... 1,40 ,.
S .. .. 502, | Uelzen . ... ..... 13,50 ,,
Stadthagen .. . 8,60 ,, ‘ Uerdingen . . . . . . . 1,30 ,
Stérgard i. 'VIecklenburg . 17,30 ,, | Ulm i. Wiirttemberg . . . 20,30 .,
” i. Pommern . . 1830,  Unmna . . .. ..... 3,20 ,,
StaBfart . . .. .. . . 1520, | Utrecht . . . ... .. 5,20 ,,
Steele Nord . . . . . . . 1,40 ,, . (Glasfabrik) . . . 6,70 ,,
Stefanau . . . . . . . . 26,70,
Stendal . . . . . . ... 1540, | Vamdrup . . . ... .. 11,40 ,,
Sterkrade . . . . . . . . 0,8 ,, | Varde . . . . ... .. 12,70 ,;
Stettin . . . . . .. . . 17550 ,, Vegesack (Grohn) R 7,20 ,,
. .. 1230, |, W . ... 580,
¥ L. 8,40 ,, | ¥ ' e 4,40 ,,
Stolberg . . . . . . . . 5,10 ,, Veile . . . . . . . . .. 12,70 ,,
Straelen . . . . . . . . 3,20 ,, Venlo . . . . ... .. 3,10 ,,
Stralsund .. . . . . 1680, | Vlborg e e e ... .. 1490

* Zur Ausfuhr iiber See nach auBerdeutschen europiischen Lindern.
** Zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausriistung von See- und FluB-
schiffen, sowie zur Ausfuhr iiber See nach auBereuropischen Léndern.
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Viersen .
Vlissingen transit
Vohwinkel
Volklingen

Vorwohle . . . . . .
Vulkan Bredow . . .

Waghsusel . . . . .

Waldshut .

Wandsbeck . . . . .
Wanne . . . . . . .
Waren . . . . . . -

*K
29

Weeze

Wegberg . . . . . .

Weida

Weilbach . . . . . .
Weilburg . . . . . .

Weimar bei Kassel

Weilenburg . . . . .
WeiBensee . . . . .

Weitmar
Werden
Werder .
Werdohl
Wesel
Wesselbiiren

Westend . . . . . .

Wetter .
Wetzlar
Wickede

Wickrath . . . . . .
Wien. . . . . . ..

Wiesbaden

Fuhrwerk, Einspinner einschl. Kutscher .
» Zweispinner
FuBlaschen s. Laschen.

Anhang 1. Preisverzeichnis.
fir fiir
1000 kg 1000 kg
.. 2,10 M. Wildpark . . . . 16,70 M.
520 ,, Wilhelmshaven 7,40 ,,
.. 240 *»®o o 5,00 ,,
.. 1260 ,, Wilmersdorf-Friedenau . 16,60 ,,
.. 9,50 ,, Wilster . . . . . . 10,80 ,,
.. 8,50 ,, Winterswyk . . . . 3,10 ,,
Wirballen . . . . 34,60 ,,
.. 13,60 ,, T transit 22,60 ,,
.. 19,90 ,, Wismar . . . . . 12,20 ,,
.. 9,40 ,, Wittenberg . . . 18,10 ,,
.. 1,40 ,, >, R 6,40 ,,
.. 1510 ,, Wittenberge 17,20 ,,
.. 1,20 ,, Witten-West 2,00 ,,
. . 1040 ,, Worth a. Main 13,20. ,,
.. 1,50 ,, Wolfenbiittel 12,40 ,,
.. 16,60 ,, Wolgast . . . . . 18,50 ,,
.. 6,00 ,, Worms . . . . . . 11,20 ,,
.. 3,40 ,, Wriezen a. d. Oder 19,80 ,,
.. 3,10 ,, Wrist . . . . . . . 10,30 ,,
.. 19,10 ,, Wilfrath . . . . . 2,00 ,,
.. 13,90 ,, Wiirzburg . 15,60 ,,
L. 9,30 ,, Wunstorf . . . . 9,40 ,,
9,80 ,, Wurzen . . . . . 18,10 ,,
.. 13,10 Wusterwitz . . . . 16,70 ,,
.. 18770 ,, > 6,10 ,,
.. L0,
L. 1,40 ,, Xanten . . . . . 2,20 ,,
.. 18,70 ,,
- 4,00 ,, Zehlendorf 16,70 ,,
.o 1,50 ,, Zeitz . . . . . . . 18,10 ,,
.. 12,10, Zerbst . . . . . . 16,50 ,,
16,40 ,, Zevenaar . . . . . 3,70 ,,
2,20 ,, **Zillichow . . . 8,50 ,,
.. 8,90 ,, Ziilpich . . . . . 5,00 ,,
3,90 ,, Ziitphen . . . . 5,00 ,,
2,90 ,, Zwickau 20,30 ,,
20,00 ,, | Zwittau . . . . 25,30 ,,
10,00 ,, ‘ Zwolle . . . . . 7,10 ,,
...... f. 1 Tag 7,00— 9,00 M.
. e f. 1 Tag 15,00—19,00 ,,
G.
(las, Drahtglas, 6—8 mm stark, fiir Oberlichter, eingesetzt f.d.qm 6,70 ,,
..... . 53,00 ,,

Gleisheber ,,Hallensia‘

......

Wasserbillig . . . . .
Wattenscheid . . . .
Wedding . . . . . .
Weener . . . . . . .

** Zum Bau, zur Ausbesserung oder zur Ausriistung von See- und Fluli-
schiffen, sowie zur Ausfuhr iiber See nach auflereuropéiischen Landern.
+ Giiltig' nur fiir Sendungen nach RuBland.
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Gleisvorstrecken, normalspuriges, Vignolesgleis auf Holz-

schwellen . . . . . . . . . . . ... ... ... f.d.Hidm 1,20 M.
Gleisvorstrecken, Rlllenglels auf fertiger Steinpacklage . f.d.lidm 0,65 ,,
Gummiader-Draht (G. A.-Draht), 240 qmm Querschn. (1911) f. d. lfdm 9,00 ,,

H.
Hebebaum, eichen, mit Eisenbeschlag, 3 m lang, 22 kg schwer. . . 11,50 ,,
Hochbordsteine s. Bordsteine.

Holzkasten fiir Ausschalter . . . . . . . . . . e e e 10,00 ,,
Hornerblitzableiter . . . . . . . . . .. .. .. C e oo ... . 16,00
L.

Isolatorenhalter, einarmig, fiir einfachen Profildraht . . . . . . . . 1,50 ,,

' zweiarmig, ,, ' e e e e 1,50 ,,
' einarmig, fiir doppelten ' e e e 3,20 ,,
' zweiarmig, ,, ' ” e e e 3,20 ,,

K.

Kabel, cisenbandarmiertes Bleikabel, 240 qmm Querschnitt (1911)
f. d. lfdm 7,00

Kabelendverschluf mit Schellen . . . . . . . . e e e e e 12,00
Kabelgraben ziehen . . . . . . . . ... .. ... . f.d.Mdm 2,00
Kabelverbindungsmuffe . . . . . . . . . . .. e e e 16,00
Karrbohlen s. Bohlen.
Kies ab Grube. . . . . . . . .. .00 . . . f.d.cbm 1,60
Kleinmaterial fiir Lotung und Isollcrung der Oberleitung f.d.km 25,00
Kleinschlag aufbringen . . . . . . . . . . . .. . .. fdgm 016
Klemmasen fiir die gerade Streckc ...... e e e e . 240
Kleinschlag, liefern ab Bruch, Dolomitabhub, Korn(rr 5cm f.d.cbm- 0,50
v Quarzit . . . . . . . . . . .. .. . . . f.d. cbm 7,00
' Porphyr . . . . .. ... . . . . f.d.cbm 9,00
' Hochofen- chmschlatr ....... .. . . f.d.cbm 3,00
Koffer s. Auskofferung.
Kreuzhacke mit WeiBbuchenstiel . . . . . . . . . . . . . ... 2,50

Kupferpreise auBerordentlich schwankend, mchrebend der Stand des
Londoner Kupfermarktes, es kostet Elektrolytkupfer, rein
fiir 100 kg 140,00—265, 00
Fiir Verseilung gilt ein Zuschlag von 7,50 M. f. 100 kg.
Kupferdraht, Hartkupferprofildraht von 80 gmm Querschnitt
f. d. ifdm 1,00—1,50

L.
Laschenbolzen, 22,3 x 105 mm, ab Werk . . . . . . . . . . f.d.t 260,00
Lagerschale (Lagerbandage) fiir Motorwagen . . . . . . . . . .. 12,50
Laschen, Flachlaschen fiir Vignolesschienen mlt Laschenlochung, ab
Werk . . . . . . . . .o .. W fodot 175,00
Laschen, FuBlaschen fur Rlllenschlenen mit Laschenlochun ab
Werk. . . . . . o oo e e .. f d. t 185,00
Laufkran fir Handbetrleb 6000 kg Tragkraft, bpannwelte 074 m,
2750 kg schwer, fertig montiert . . . . . e e 1650,00
Lohne: ISchachtmelsterstunde ........ .. . . ... . 0,70—1,00
1 Vorarbeiterstunde . . . . . . . . . .. . . . .. 050—0,80
1 Arbeiterstunde . . . . . . . . . . . . e . . .. 035—0,45

Luftring . . . . . e e e e e e e e e e 0,10
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M.
Mauerwerk aus Ziegelsteinen in Kalkmértel . . . . . . . f.d.cbm 25,00 M.
Mastring fiir Gittermast . . . . . . . . . .. . . . .. .. .. 16,
Mauerhaken mit Rosettenring . . . . . . . . . .. . . . Ceo . 240 .
Maximalausschalter . . . . . . . . . . . . ... 160,00 ,,

Maste, eiserne, [_-Eisen, einschl. Menmgeanstrlch ab Werk (191 1) f d t 210,00 ,,
Maste, eiserne, <Z-Eisen, einschl. Mennigeanstrich, ab Werk (1911) £.d.t 220,00 ,,
Fiir die ganze Strecke 1 eiserner Mast durchschn, ohne Aufstellung 55,00 ,,

Eiserne Maste.

300 kg Zug, 7,8 m Linge, 6,0 i. E., 1,8 u. E., CNPS8 . . 176,00 .
7’8 ” " 6’3 " " 155 2 9 2 M . . 197,00 2
83 ., 6,5 ., ,» L8, . - - - 204,00 ..
83, 6,7 ,, .» L6, . 5 o+ - 199,00 ,,
83, 68 .. . 15, » - - - 210,00 ,,
90, 75 ,, . L5, » o -oe - 22300 5,
92 .. ’ 7,5 ,. . LT, yoooo- - 228,00 5,
93, 78 .. . L, . » o+ -+ 230,00 ,,
400 kg Zug, 78, . 60, . 18, , CNP1O. . 226,00 ,
7,8 3 » 6;3 [T 1’5 » » 2 L 233,00 ’
8’3 ” » 6,5 [EEEE) 198 [T} ” . . 240,00 1
9’0 ” i 7,5 EXEENE 1) 1s5 33 9 12 L 262,00 1)
500 kg Zug, 83 ., ’ 6,7 .. . 16, , ¥ .. . . . 380,00,
85, . 67. , 18, , CNPI2 295,00 .,
600 kg Zug, 8,0 ,, ’ 6,56 ., . L5, » »» 294,00 ,,
80, 6,0 ,, ., 20, , ¥«. 370,00 ,,
895 12} 1) 6,5 T 270 9 £ . 383,00 »
93, . 73 ., . 20, ., ¥ . 511,00 ,,
95, » 7,5, . 20, , LNPl4 430,00 ,,
800 kg Zug, 85, . 67, , L8, ., L. 510,00 .,
9’0 kA ” 7’O ”” " 2!0 2 ” { . GWOO iX}
1200 kg Zug, 85, % . 639,00 ,,
2500 kg Zug, 12,0 , <« . 129000 "
Maste aus Beton s. Sehleuderbetonma.ste
» ,, Holz s. Holzmaste.
s ,»  Stahlrohr s. Rohrmaste.
,» aufstellen, in Beton . . . . . . . .durchschn. f. d. Stuck 35,00 ,,
Mastanstrich, zweimaliger mit Rostschutzfarbe ...... . .. 500,
Motoren, Bahnmotoren . . . . . . . . . . ... ... 2000 00—3000,00 ,.

Motorwagen, Meterspur, 2- achs1g, 18 Sltz , 24 Stehplitze, geschlossene
Plattformen, Profileisen-Untergestell, Handbremse, Lingssitze .6750,00 ,,
Motorwagen, Normalspur, je nach Fassungsvermdgen und Awus-

fibrung. . . . . . . . . . . . .. .. ... 8000,00—20000,00 ,
N.
Nachspannvorrichtung (V.J.W.) . . . . . ... ... .. .. . 18,00 ,,
P. '
Packlagesteine liefern ab Bruch . . . . . . . . . .. f.d. cbm 4,00—6,00 ,.
. (Schlackensteine) ab Werk ........ f.d. cbm 2,00 .,
Packlage setzen . . . . . . . . . . . ..o f.d. gm 0,30 .,

Pferdewalze, Leihgebiihr ohne Pferde und ohne Bedienung f.d. Tag 7,50 ,,
» - 4 Pferde mit Kutscher . . . . . f.d. Tag 30,00 ,.
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Pflaster, (Granit-GroBpflaster ohne ZementverguB) herstellen einschl.

Materiallieferung . . . . . . . . .. ... fdgm

’s (Granit-GroBpflaster mit ZementverguB) herstellen einschl.

Materiallieferung . . . . . . . . .. ... fdogm

. (Granit-Kleinpflaster ohne ZementverguB8) herstellen einschl.

Materiallieferung . . . . . . . .. .. .o fidgm

" (Granit-Kleinpflaster mit ZementverguB) herstellen einschl.

Materiallieferung . . . . . . . . . ... . fodogm

» herstellen ohne Materiallieferung f.d. qm

. (Sandpflaster) aufreiBen . . . . . . . .. fdogm

' mit ZementverguB3 aufreiflen . . . . . ... hdogm

» (Holzpflaster) aufreifen . . . . . . . . f.d. qm

(Betonpflaster) aufreilen . . . . . . . . f.d. qm

Pranswns Stromanzeiger z. Anschl. der Spelseleltung an d1e Schalt-

tafel, 400 Amp. . . . . . . ... e o e e e e e
Pufferfedern . . . . . . . . . ..o lSatz = 2 Stiick .

Pufferkopf . . . . . e e e e e e e e e

R.

Radsatz, vollstindiger, fiir meterspurigen Motorwagen . . . . . .

Rillenschienen s. Schienen.

Rinne aus Granitsteinen in Sand, 60 cm breit, fix und fertig f. d. lfdm

Rosette (Wandplatte) mit 4 Keilschrauben liefern . . . . . . . .
v befestigen und anstreichen . . . . . . e e e e e

S.
Saugpolster fiir Motorwagenlager . . . . . . . e e e e
Schiebekarre, 75 1 Inhalt aus Eisenblech . . . .
” 1'00 ] bR ”»

Schienenbiegemaschine ,,Hallenqla“ (Spmdelpresse) e e e e
Schienenhobel ,,Hallensia‘‘, mit langen Arbeitsarmen . . . . . . .
Schienenkaltsige ,,Hallensia*, Schnitthohe 200 mm. fur Handbetrieb
Schienen, Vignolesschienen, 12 m lang mit 5%, Unterlingen bis zu 7m
herab, ab Werk (1912) . . Lo thdt
(Fiir das Biegen, Aufpreis f. d. t 3 50 M fur 1 Kontaktloch

Aufpreis 0,15 M.)
» Rillenschienen, N P 1, 15 m lang mit 59, Unterlingen, ab

Werk . . . . « . oo oo ..o thdot

” Rlllenschlenen, N P 4, 15 m lang mit 5%, Unterlangen, ab
Werk . . . . . . . ..o e o fdot
Schienennigel, 15x 150 mm, a.b Werk (1910) . . R ¢ A 1
SchienenschweiBung, aluminothermisch . . . . f. ]ede Schwelﬁstelle

Schienenverbinder, Kupfer-Binderbiigel, 2x8 Binder, 260 mm lang,
80 qmm Querschnitt (Sept. 1912) . f. d. Stiick

” Neptun-Liangsverbinder, 1000 mm lang, 80 gqmm
Querschnitt (Sept. 1912) . . . . . t. d. Stiick

“ Neptun-Querverbinder, 1850 mm lang, 80 qmm
Querschnitt (Sept. 1912) . . . . . f d. Stiick

montieren . . . . . . . . . . . . . f.d. Stiick

Schla.ufe fur Mastring . .« - o e 0. e e o e e e e e e
Schrinke aus Eisenblech fur Arbeiterkleidung, 180 m hoch 1,50 m
breit, 0,30 m tief . . . . . . ... ... . . . f.d. Stick

Trautvetter, StraBenbahnen. 13

193

12,00 M.

13,50
6,50

8,00
1,00
0,10
1,20
0,30
1,80

100,00
2,45
9,80

168,00

5,50
8,50
7,00

0,30
16,00
18,00

300,00
68,00

250,00

142,00

144,50
147,59
170,00
25,00
1,00
2,20

3,66
0,50

0,35 ,

70,00

"
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Schnallenisolator . . . . . . « « « « o .00 e e

Schwellen, kiefern, fiir Meterspur, 1 50 m lang, 13X 16 em stark, im-
prigniert (1911) ab Werk . . . . . . . ..

kiefern, fiir Normalspur, 2,50 m lang, 14 X 24 cm stark im-

23

prigniert (1912) ab Werk . . . . . . . .. e

' fiir Weichen, 13x16 cm stark . . . . . . . f. d. lfdm

. L 14x24 L, L, . £. d. Hdm

Schwellenschrauben, 20%120 mm, ab Werk (1912) . . . . . f.d. ¢t

SpannschloB . . . . . . . . .. e e e e e e

Speiseréhre fiir Blitzableiter . . . . . . . . .. .. ..
” ., Speiseleitung . . . . . . ... .

Spurstangen aus Flacheisen, 60 X 10 mm, 1425 mm lang, ab Werk (1912)

f.d. t

. aus Flacheisen, 80 x 10 mm, 1425 mm lang, ab Werk (1912)

f.d. t

" ,» Rundeisen, 3/,” mit 4 Bundmuttern, 1570 mm lang,

ab Werk . . . . . . . . . ... Cfdot
Spurmaf, einfaches . . . . . . e e e e e e e
. mit Uberhohungsmesser e e e e e e e

Streckenisolatoren fiir Ausschalter . . . . . . . . . . ..

Schwellenbohrmaschine fiir 1 Bohrer . . . . . . . . . . .
, 2 gekuppelte Dre110chsch“e]lenbohrmaschmc

2

zusammen

Schwellenschraubenschliissel . . . . . . . . . .. . . ..

Schraubenschliissel, 700 mm lang, Maulwelte 34/4.:)

Stopfhacke mit WeiBbuchenstiel . . . . . . . . .. e e

Stromkosten, hochgespannter Drehstrom . . . . . . . f. d. KW/St.
» umgeformter Strom (Gleichstrom) . . . f.d. KW/St.

Schleuderbetonmaste (fiir 3fache Sicherheit), Durch%chmttsprels fiir

den Mast bei ganzer Streckenausriistung . . . . . . .
. Preis
Mastlinge Zug an ab Werk
der Spltze

m Mk.
7,50 200 38,00
7,60 300 | 42,00
7,50 400 | 46,00
7,50 600 70,00
8,00 200 44,00
8,00 300 48,00
8,00 400 52,00
8,00 600 73,00
8,50 200 48,00
8,60 300 52,00
8,50 400 59,00
8,50 600 82,00
9,00 200 52,00
9,00 300 | 55,00
9,00 600 I 88,00

1,10 M.

1,60

3,50
1,75
3,65
260,00
2,20
3,00
6,00

171,50

181,50

210,00 .

4,50
21,00
40,00
21,00

333,00
3,20
2,60
2,00
0,05
0,10

70,00
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Schienenschuhe von Scheinig-Hofmann, Linz a. D. (Osterreich).

; Far Schlenen Gewicht Preis
Type fuBbreite von etwa ab Werk
B o mm kg Kr.

1| 75— 90 98 | 991

I | 95—100 12,0 | 1L,53

11 s 115—130 17,6 | 14,92

v 135—150 22,5 | 18,55
Vol 155-170 268 | 21,30

T,

Tore, eciserne, zweifliigelig, 2,60 x 4,00 m mit Oberfenster, fix und

fertig, einschl. Anschlag und Anstrich . . . . . . . f. d.Stiick 285,00 M.

Tragwerk der Oberleitung, Einfachaufhingung, bestehend aus Mast-
schellen, Schnallenisolatoren, Klemmen, Spannschlossern, Wand-
rosetten, Schalldimpfern, Streckentrennern, Schaltstangen usw.

{. 1 km einfachen Draht 700,00
f. 1 km doppelten Draht 720,00

Tragwerk fiir einfachen Fahrdraht montieren .. . . . . f.d.km 300,00
" ,» doppelten v . . . . f.d. km 400,00

Trockenmauerwerk herzustellen einschl. Materlalhoferung f.d. cbhm 9,00

U.

Uberbauten, eiserne, frei Baustelle einschl. Montage  f. d. t 275,00—300,00
Unterlagsplatte, eiserne, zu Vignolesschienen, offene (Mittelplatten)
mit 2 Lochern, ab Werk . . . . . . . . f.d t 175,00
' ciserne, zu Vignolesschienen, Hakenplatten mit drei
Lochern., ab Werk . . . . . . ... . . f.dot 185,00

Verankerungsose mit Klemmbacken . . . . . . . . . . ... .. 6,00
Verwaltungsgebdude . . . . . . . . . .. f. d. qm bebaute Fliche 200,00
Vignolesschienen . Schienen.

Vorarbeiten . . . . . . . . .29 der Bausumme oderf.d.km Gleis 1500,00

Wagenhalle . . . . . . . . . ...k . f. d. qm bebaute Fliche 50,00
Walze s. Dampiwalze bzw Pferdewalze
Weichen, doppelzungig, aus Rillenschienen NP 1, Normalspur, ein-
fache 1:6, Baulinge 14,61 m, 3850 kg schwer, mit
Zwischenschienen, Laschen, Spurstangen Weichenkasten,
Federstellvorrichtung, ab Werk . . . . . . . . . .. 1115,00
aus Rillenschienen N P 4, Normalspur wie vor, 0000 kg schwer 1325,00
aus Vignolesschienen Prof. 10a wie vor mit 23 eis. Schwellen,

23

2]

1:6, Baulinge 14,61 . . . . . . . . . . ... .. 875,00
» aus Vignolesschienen Prof. 10a wie vor mlt 18 eis. Schwellen
1:4, Bauliinge 10,64 . . . . . . . . « . . . . ... 740,00
aus doppelten Vlgnolesschlenen Prof. 10a (Pflasterwelche)
mit 23 eis. Schwellen, 1 :6, Baulinge 14,61 . . . . . 1225,00
fix und fertig verlegen . . . . . . . . . . . f.d Stick 95,00

13*
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Weitspannisolator . . . . . . . . . . . ... ... c e . 200M
Wandrosetten, Wandplatten s. Rosetten
Wirbelisolator . . . . . . . . . e e <. .. 300,
’ mit Spannschraube . . . . . . .. .. .. .. . . 450
Wuchtbaum s. Hebebaum.
7.
Zement (Groschowitzer) ab Werk f. d. Fall (180 kg bezw. 3 Sack
je 56,60 kg) (1912) . . . . . . . . ... L. .. ... 480,
Ziegelsteine (zur Kabelabdeckung). . . . . . . f. 1000 \tuck 25,00—35,00 ,,

Anhang II. Auszige aus Gesetzen und Vorsehriften.

Das Gesetz iiber Kleinbahnen wund PrivatansehluBbahnen vom
28, Juli nebst Austiihrungsanweisungen.

§ 1. Kleinbahnen sind die dem o6ffentlichen Verkehre dienenden Eisenbahnen,
* welche wegen ihrer geringen Bedeutung fiir den allgeméinen Eisenbahnverkehr
dem Gesetze iiber die Eisenbahnunternchmungen vom 3. November 1838 (Cesetz-
Samml. S. 505) nicht unterliegen.

Insbesondere sind Kleinbahnen der Regel nach solche Bahnen, welche haupt-
sichlich den ortlichen Verkehr innerhalb eines Gemeindebezirks oder benachbarter
Gemeindebezirke vermitteln, sowie Bahnen, welche nicht mit Lokomotiven be-
triecben werden.

Ob die Voraussetzung fiir die Anwendbarkeit des Gesetzes vom 3. November
1838 vorliegt, entscheidet auf Anrufen der Beteiligten das Staatsministerium.

§ 2. Zur Herstellung und zum Betriebe einer Kleinbahn bedarf es der Ge-
nehmigung der zustindigen Behorde. Dasselbe gilt fiir wesentliche Erweiterungen
oder sonstige wesentliche Anderungen des Unternehmens, der Anlage oder des
Betriebes. Diese Genehmigung ist zu versagen, wenn die Erweiterung oder An-
derung dic Unterordnung des Unternehmens unter das Gesetz vom 3. November
1838 bedingt.

§ 3. Zur Erteilung der Genchmigung ist zustindig:

1. wenn der Betrieb ganz oder teilweise mit Maschinenkraft beabsichtigt wird:
der Regierungsprisident, fiir den Stadtkreis Berlin der Polizeiprisident, im Ein-
vernehmen mit der von dem Minister der &ffentlichen Arbeiten bezeichneten Eisen-
bahnbehorde;

2. in allen iibrigen Fillen, und zwar:

a) sofern Kunststraflen, welche nicht als stidtische StraBen in der Unterhaltung
und Verwaltung von Stadtkreisen stehen, benutzt oder von der Bahn mehrere
Kreise oder nichtpreuBische Landesteile beriihrt werden sollen: der Regierungs-
prisident, im ersten Falle fiir den Stadtkreis Berlin der Polizeiprisident,

b) sofern mehrere Polizeibezirke desselben Landkreises beriihrt werden: der
Landrat,

¢) sofern das Unternehmen innerhalb cines Polizeibezirks verbleibt: die Orts-
polizeibehérde.

Wenn dic zum Betriebe mit Maschinenkraft einzurichtende Bahn die Bezirke
mehrerer Landespolizeibehorden beriihrt, oder in dem Falle der Nr. 2 a die be-
treffenden Kreise in demselben Regierungsbezirk liegen, bezeichnet der Ober-
prisident, falls jedoch die Landespolizeibezirke bzw. Kreise verschiedenen Pro-
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vinzen angehoren, oder Berlin beteiligt ist, der Minister der offentlichen Arbeiten
im Einvernehmen mit dem Minister des Innern die zusténdige Behorde.

Die Zusténdigkeit zur Genehmigung von wesentlichen Erweiterungen oder
sonstigen wesentlichen Anderungen des Unternehmens, der Anlage und des Be-
triebes regelt sich so, als ob das Unternehmen in der nunmehr geplanten Art neu
zu genehmigen wire. Jedoch bleibt zur (lenehmigung von Anderungen des Be-
triebes der in Absatz 1 Nr. 1 erwédhnten Unternehmungen diejenige Behorde zu-
sténdig, welche dic Genehmigung zum Bau und zum Betriebe erteilt hat.

§ 4. Die (lenehmigung wird auf Grund vorgingiger polizeilicher Priifung er-
teilt. Diese Priiffung beschrankt sich auf:

1. die betriebssichere Beschaffenheit der Bahn und der Betriebsmittel,

2. den Schutz gegen schidliche Einwirkungen der Anlage und des Betriebes,

3. die technische Befahigung und Zuverldssigkeit der in dem #ulleren Be-
triebsdienste anzustellenden Bedicnsteten,

4. die Wahrung der Interessen des offentlichen Verkehrs.

I. Ausfiihrungsanweisung vom 13. August 1898.

Zu § 4. Die Nummern 1 bis 4 bezeichnen diejenigen Punkte, auf welche sich die
polizeiliche Priiffung tiberhaupt nur erstrecken darf; es ist aber nicht notwendig,
daB alle dort aufgefiihrten Punkte zum Gegenstande polizeilicher Festsctzung ge-
macht werden; insbesondere ist es durch die Bestimmungen des § 4 der genehmigen-
den Behorde keineswegs zur Pflicht gemacht, beziiglich aller dortselbst erwdhnten
Punkte in den Genechmigungeun Vorschriften oder Auflagen oder Vorbehalte zu
machen, vielmehr wird in jedem cinzeluen Falle zu priifen sein, ob und wie weit zur
Wahrung der beteiligten 6ffentlichen Interessen Vorschriften zu machen oder Be-
dingungen zu stellen sein werden.

Uber das, was nach Lage des einzelnen Falles nach dem pflichtmaBigen Kr-
messen der Behorde zur Sicherung der beteiligten 6ffentlichen Intcressen notwendig
ist, darf in keinem Falle hinausgegangen werden. Insbesondere hat die Priifung der
Baupline lediglich nach dem Gesichtspunkte dieser Sicherung zu erfolgen; abgeschen
hiervon sind technische Verbesserungen nicht zu fordern.

§ 5. Dem Antrage auf Erteilung der Genehmigung sind dic zur Beurteilung des
Unternehmens in technischer und finanzieller Hinsicht erforderlichen Unterlagen,
insbesonderc ein Bauplan beizufiigen.

1. Ausfithrungsanweisung vom 13. August 1898.

Zu § 5. Dic in technischer Hinsicht beizufiigenden Unterlagen haben lediglich
den Zweck, die nach § 4 Nr. 1 cerforderliche Priifung zu ermdoglichen. Sie sind des-
halb nur so weit zu erfordern, als es fiir diese Priifung geboten ist.

Welcher Unterlagen es bedarf, mufl fir jeden Fall ermessen werden. In der
Regel werden nicht entbehrt werden konnen:

L. fiir Bahnen, welche zum Betriebe mit Maschinenkraft cingerichtct und
welche als ncbenbahniahnliche Kleinbahnen (vgl. Einleitung und zu §§ 3
und 22) nach den Bet riebsvorschriften vom 13, August 1898 betrieben werden
sollen:

a) eine Ubersichtskarte, in welcher der Bahnzug mit kraftiger roter Linic
unter Kenntlichmachung der Halteplitze und der kilometrischen Langen-
einteilung einzutragen ist. Zu den Ubersichtskarten kinnen General-
stabskarten, Kreiskarten, MeBtischblatter, Bergwerkskarten sowie andere
geeignete, im Buchhandel erhéltliche Karten verwendet werden.

b) Lage- und Hohenpline, aus welchen die Langen der geraden und gekriimm-
ten Strecken, die Kriimmungshalbmesser, die Halteplitze, dic Hohen-
und Neigungsverhaltnisse sowie alle diejenigen Anlagen ersehen werden
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konnen, welche fiir die Festsetzung der Lage der Bahn, ihren Bau und
zukiinftigen Betrieb im 6ffentlichen Interesse oder dem des benachbarten
Eigentums in Frage kommen konnen oder welche fiir das Unternehmen
selbst von Bedeutung sind.

Fiir den Lage- und Hohenplan ist ein Mafstab von mindestens
1:10 000 fiir die Lingen, der 10- bis 20fache MaBistab fiir die Héhen
zu wihlen. Fiihrt die Bahn durch schwieriges Gelinde, durch Dorfer,
Stddte, an Bichen und Fliissen entlang oder iiber diese hinweg sowie
auf eigenem Bahnkorper, so ist der groBere MaBstab 1 : 2500 oder 1 :2000,
unter Umstdnden auch 1:1000 in Anwendung zu bringen.

Eine fiir den Unterbau der Bahn in den Auf- und Abtragsstrecken mag-
gebende Querschnittszeichnung und eine gleiche Zeichnung fiir die Um-
grenzung des lichten Raumes sowie der gréBten zuldssigen Breiten- und
HohenmaBe der Betriebsmittel, sofern die vorbezeichneten Betriebsvor-
schriften dariiber keine Bestimmung enthalten.

Eine Zeichnung des Oberbaues mit Darstellung des Schienen-Quer-
schnittes und des Kleineisenzeuges in natiirlicher GroBe, der StoB-
verbindung (Ansicht und Grundrif) im MaBstabe 1 :50. Auf der Zeich-
nung sind zu vermerken: der grofite zulissige Raddruck, die grofite zu-
lassige Fahrgeschwindigkeit der Ziige, die Linge und das Gewicht der
Schienen fiir das laufende Meter, das Material und das Gewicht der
Schwellen, ihre Abmessungen und bei Querwellen ihre Entfernungen
voneinander.

Zeichnungen der Betriebsmittel, insbesondere auch der Bremsvor-
richtungen, nebst den zur Erlduterung erforderlichen Beschreibungen,
jedoch nur in solchen Féllen, in welchen Betriebsmittel verwendet wer-
den sollen, die von den vorbezeichneten Betriebsvorschriften abweichen
oder fiir welche nicht entweder bereits anderweitig genehmigte Zeich-
nungen vorliegen oder vorhandene Muster als magebend in allen ihren
Einzelheiten bezeichnet werden kénnen

Zeichnungen von Kreuzungen mit Eisenbahnen, die dem Gesetze vom
3. November 1838 unterstehen, sowie von Anschliissen an solche Eisen-
bahnen, und zwar in einer Ausfiithrung, daB die hierzu erforderliche Ge-
nehmigung des Ministers der oifentlichen Arbeiten eingeholt werden
kann.

Die Bejbringung von Bauzeichnungen fiir Briicken, Uber- und Unter-
fithrungen, Durchlisse, Drehscheiben, Weichen usw. darf bis zum Beginn
der Bauausfilhrung ausgesetzt werden.

Ob einzelne Zeichnungen durch Beschreibungen ersetzt werden
konnen, bleibt dem Ermessen der (Genehmigungsbehérden iiberlassen.
Es darf hierbei jedoch die Riicksicht auf das Vorhandensein beweis-
kriftigen Materials fiir die Gestalt und Beschaffenheit der genehmigten
Anlagen nicht aus dem Auge gelassen werden.

. Fiir Bahnen, welche zum Betriebe mit Maschinenkraft eingerichtet, aber

als StraBenbahnen im Sinne der Einleitung und der Ausfithrungsanweisung
zu §§ 3 und 22 auf Grund besonderer Polizeivorschriften betrieben werden
sollen:

a)

ein Lage- und Héhenplan;

b) Zeichnungen der Schienen und Weichen;
¢) Umgrenzung des lichten Raumes sowie der groBten zulassigen Breiten-

und Hoéhenmalle der Betriebsmittel;
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d) Zeichnungen der Betriebsmittel usw., sofern nicht der Fall vorliegt, wie
er in 1 unter e vorstehend bezeichnet ist.
Hinsichtlich der Bauzeichnungen gilt das am SchluB fiir 1 Vermerkte.
3. Fiir andere Bahnen:
a) ein Lageplan;
b) Zeichnungen der Schienen und Weichen;
g; } die vorstchend unter 2 ¢ und d aufgefithrten Vorlagen.

In finangicller Hinsicht gilt es, zu priifen, ob der Unternehmer die Mittel
zur Herstellung der Bahn besitzt oder in zuverlissiger und gesetzlich zuliissiger
Weise beschaffen werde, und ob dieselben zur plan- und anschlagmiBigen Voll-
endung und Ausristung der Bahn geniigen. Das letztere kann nur auf Grund
eines Kostenanschlags gepriift werden, welcher daher in der Regel zu erfordern ist.
In welcher Weise die genehmigende Behorde sich die Uberzeugung von dem Vor-
handensein oder der Moglichkeit der Beschaffung des Anlagekapitals verschaffen
will, bleibt ihrem pflichtinéfigem Ermessen iberlassen.

§ 6. Soweit ein 6ffentlicher Weg benutzt werden soll, hat der Unternehmer die
Zustimmung der aus Griinden des Sffentlichen Rechtes zur Unterhaltung des Weges
Verpflichteten beizubringen.

Der Unternehmer ist mangels anderweitiger Vereinbarung zur Unterhaltung
und Wiederherstellung des benutzten Wegeteiles verpflichtet und hat fir diese
Verpflichtung Sicherheit zu bestellen.

Die Unterhaltungspflichtigen (Absatz 1) kinnen fiir die Benutzung des Weges
cin angemessenes Entgelt beanspruchen, ingleichen sich den Erwerb der Bahn
im ganzen nach Ablauf ciner bestimmten Frist gegen angemessene Schadloshaltung
des Unternchmers vorbehalten.

§ 7. Die Zustimmung der Unterhaltungspflichtigen kann ergénzt werden:

soweit cine Provinz oder ein den Provinzen gleichstehender Kommunalverband
beteiligt ist, durch BeschluBl des Provinzialrates, wogegen die Beschwerde an den
Minister der 6ffentlichen Arbeiten zulissig ist;

soweit eine Stadtgemeinde oder ein Kreis beteiligt ist oder es sich um einen
mehrere Kreise berithrenden Weg handelt, durch BeschluB des Bezirksausschusses,
im iibrigen durch Beschluf3 des Kreisausschusses.

Durch den ErganzungsbeschluB wird unter Ausschlufl des Rechtsweges zugleich
iiber die nach § 6 an den Unternehmer gestellten Anspriiche entschieden.

§ 8. Vor Erteilung der Genehmigung ist die zustéindige Wegepolizeibehorde
und, wenn die Eisenbahnanlage sich dem Berciche einer Festung ndhert, die zu-
stiandige Festungsbehorde zu héren. In diesem Falle darf die Genehmigung nur
im Einverstindnis mit der Festungsbehorde erteilt werden.

Wenn die Bahn sich dem Betriebe einer Reichstelegraphenanlage néhert,
so ist die zustindige Telegraphenbehorde vor der Genehmigung zu horen.

Soll das Gleis einer dem Gesctze iiber die Eisenbahnunternehmungen vom
3. November 1838 unterworfenen Eisenbahn gekreuzt werden, so darf auch in den
Fillen, in denen die Eisenbahnbehérde im iibrigen nicht mitwirkt (§ 3). die Ge-
nehmigung nur im Einverstdndnis mit der letzteren erteilt werden.

1. Ausfiihrungsanweisung vom 13. August 1898.
Zu § 8 und § 9.
(In der gednderten Fassung vom 28. November 1900, Zeitschr. f.
Kleinb. 1901 8. 139.)
Behufs Sicherung der Interessen der Reichspost- und Telegraphenverwaltung
(§ 8 Abs. 2 und § 9) ist mit der zustindigen Kaiserlichen Oberpostdirektion in
Verbindung zu treten.
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Im Interesse der Landesverteidigung (§ 8 Abs. 1 und § 9 ist folgendes zu

beachten:
Zu § 8 Abs. 1.

1. Unter Eisenbahnanlagen, die sich dem Bereiche einer Festung nahern.
sind alle Kleinbahnen zu verstehen, die im ganzen oder auch nur mit Teilen sich
den duBersten Werken von Festungen bis aui 15 km oder weniger nihern oder in
dem Raum zwischen den duBlersten Werken und der Stadtumwallung liegen.

2. Kleinbahnen oder Teile von solchen, welche, ohne die Stadtumwallung
zu iiberschreiten, im Innern von Festungen erbaut werden, gehoren nicht dazu.

3. Bei Festungen ohne Stadtumwallung tritt an deren Stelle eine zwischen
dem Kriegsministerium und dem Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten besonders
zu vereinbarende Linie (s. Ausfiilhrungsanweisung zu § 9 C).

§ 9. AuBler den durch die polizeilichen Riicksichten (§ 4) gebotenen Ver-
pflichtungen sind in der Genehmigung zugleich diejenigen zu bestimmen, welchen
der Unternehmer im Intercsse der Landesverteidigung und der Reichspostverwal-
tung in GemaBheit des § 42 zu geniigen hat.

1. Ausfithrungsanweisung vom 13. August 1898.
Zu § 8 und § 9.

(In der gednderten Fassung vom 29. November 1900 und 17. November
1902, Zeitschr. f. Kleinb. 1901, S. 139 und E.-V.-Bl. 1902 S. 537.)

Behufs Sicherung der Interessen der Reichs-Post- und Telegraphenverwaltung
(§ 8 Abs. 2 und § 9) ist mit der zustéindigen Kaiserlichen Ober-Postdirektion in
Verbindung zu treten.
Im Interesse der Landesverteidigung (§ 8 Abs. 1 und § 9) ist folgendes zu
beachten:
Zu § 9.

A. Die Einrichtung der Bahnanlagen und der Betriebsmittel ist bei allen
fir den Betrieb mit mechanischen Motoren eingerichteten Kleinbahnen durch die
Genehmigungs-Urkunde an folgende Bedingungen zu kniipfen:

I. Gleise.

a) Es sind auller der Normalspur nur Spurweiten von 0,600, 0,750 und
1,000 m zuzulassen.

b) Sofern Querschwellenoberbau angewendet wird, soll das Mindestgewicht
der Schienen 9,5 kg auf das Meter betragen.

c) Bei einer Spurweite von 0,600 m soll der kleinste Kriimmunggshalbmesser
30 m betragen.

d) Dic lichte Spurweite der Spurrinnen bei Weichen, Kreuzun,en, Uber-
wegen usw. soll nicht unter 0,035 m betragen.

Die Bestimmungen unter c¢) und d) gelten nicht fiir StraBenbahnen.

2. Rollendes Material.

a) Fiir Bahnen mit einer Spurweite von 0,600 m sollen Lokomotiven und
Wagen derartig gebaut sein, daB sie Kriimmungen von 30 m Halbmesser
anstandslos durchfahren kénnen.

b) Es sind nur cinflanschige Réder zu verwenden.

¢) Die Betriebsmitte] der Bahnen mit 0,600 m Spurweite sollen zentrale
Buffer in einer Héhe von 0,300 bis 0,340 m iiber Schienenoberkante er-
halten.

d) Das Ladegewicht der Wagen, in Kilogrammen ausgedriickt, soll durch
500 teilbar sein.

3. Bahnhofseinrichtungen.
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Sofern die Kleinbahnen an andere Bahnen anschlieBen und ein Ubergang der
Wagen nicht angéngig ist, sind zweckentsprechende Vorrichtungen zum Umladen
herzustellen.

4. Scfern es sich lediglich um die Erweiterung eines bestehenden Bahuunter-
nchmens handelt, kann die Beibehaltung der bisherigen Spurweite und des bis-
herigen Schicnengewichts fiir die Erweitecrungsstrecke anch dann genchmigt wer-
den, wenn beides den Bestimmungen zu 1a und b nicht entspricht.

5. Falls im {ibricen ausnahmsweise aus besonderen Griinden eine Abweichung
von den vorstchenden Bestimmungen fiir notwendig crachtet werden sollte, ist
an den Minister der 6ffentlichen Arbeiten behufs der im Einverstdndnis mit dem
Herrn Kriegsminister zu treffenden Entscheidung Bericht zu erstatten.

6. Ob auBlerdem ausnahmsweise fiir einzelne Kleinbahnen besondere — und
dann cbenfalls in die Genehmigungsurkunde aufzunehmende — Anforderungen
an dic Leistungsfihigkeit der Anlagen zu stellen sind, wird im Einverstindnis mit
dem Herrn Kriegsminister bestimmt.

§ 10. Bei der Genehmigung von Bahnen, auf welchen die Beforderung von
(iitern stattfinden soll, kann vorbehalten werden, den Unternehmer jederzeit
zur Gestattung der Einfithrung von Anschlufigleisen fiir den Privatverkehr anzu-
halten. Art und Ort der Einfithrung unterliegt der Genehmigung der eisenbahn-
technischen Aufsichtsbehoérde.

Dic Behorde (§ 3) hat mangels giitlicher Vereinbarung der Interessenten auch
die Verhiltnisse des Bahnunternchmens und des den Anschlufl Beantragenden
zucinander zu regeln, insbesondere die dem crsteren fiir die Benutzung oder Ver-
anderung seiner Anlagen zu leistende Vergiitung vorbchaltlich des Rechtsweges
festzusetzen.

§ 11. Bei der Genchmigung ist die A1t und Hohe der Sicherstellung fiir die Unter-
haltung und Wiederherstellung offentlicher Wege, soweit diese nicht bereits erfolgt
ist, vorzuschreiben.

Fiir die Ausfiithrung der Bahn und fiir die Eréffnung des Betriebes kann cine
Frist festgesetzt und die Erlegung von Geldstrafen fiir den Fall der Nichteinhaltung
derselben sowie Sicherheitsstellung hierfiir gefordert werden.

Auch kénnen Geldstrafen und Sicherheitsstellung zur Sicherung der Aufrecht-
crhaltung des ordnungsméBigen Betriebes wihrend der Daucr der Genehmigung
vorgesehen werden.

1. Ausfiihrungsanweisung vom 13. August 1898.

Zu §11. Ebenso wird bei der Genehmigung von Kleinbahnen jeglicher Art dem
Unternehmer die Verpflichtung zur Ausfiihrung der Bahn und zur Aufrechterhaltung
des ordnungsmaBigen Betriebes wihrend der Dauer der Genehmigung auferlegt wer-
den miissen, sofern nach der Ansicht der genehmigenden Behérde nicht etwa die
Bahn fiir das éffentliche Verkehrsinteresse ohne Wert sein sollte. Diesc Annahme
wird namentlich in den am Schlusse der Anweisung zu § 10 bezeichneten Féllen
Platz greifen konnen. Zweifel in dieser Richtung konnen aber auch in betreff
solcher Bahnen entstehen, welche, wie z. B. Drahtseilbahnen, nach Aussichts-
punkten, lediglich Vergniigungszwecken dienen und ohne Hilfe des Enteignungs-
rechtes und ohne Benutzung offentlicher Wege hergestellt werden sollen. In der-
artigen Fillen ist daher sorgfaltig zu erwigen, ob die offentlichen Interessen den
Vorbehalt der Bau- und Betriebspflicht erheischen.

Die Hobe der in dem Abs. 2 und 3 erwiahnten Geldstrafen ist nach dem Grade,
in welchem das 6ffentliche Interesse an dem Bestande und Betriebe der Bahn be-
teiligt ist, zu bemessen. Die Bemessung erfolgt zweckmaiBig nach bestimmten Pro-
zenten des Anlagekapitals. Eine Geldstrafe im Betrage von 10%, des Anlagekapitals
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ist als die aufBlerste Grenze anzusehen, deren Uberschreitung selbst durch erhebliche
offentliche Interessen nicht gerechtfertigt wird.

Den Unternehmern nebenbahndhnlicher Kleinbahnen (vgl. Einleitung und
za § 3) ist durch die Genehmigungsurkunde aufzugeben, im Interesse der Aufrecht-
crhaltung eines regelmifigen und sicheren Betriebes einen Erneuerungsfonds sowie
— neben dem nach den jeweiligen handelsrechtlichen Vorschriften fiir Aktiengesell-
schaften und Kommanditgesellschaften auf Aktien erforderlichen Bilanzreserve-
fonds cinen Spezialreservefonds nach Maflgabe der folgenden Bestimmungen
zu bilden:

I. Der Erneucrungsfonds dient zur Bestreitung der Kosten der regelmifig
wiederkehrenden Erneuerung des Oberbaues und der Betriebsmittel.

Es sind jedoch hieraus von den Betriebsmitteln nur die Kosten ganzer Loko-
motiven und Wagen, von den Oberbaumaterialien dagezen auch die Kosten ein-
zelner Stiicke zu bestreiten. Der Ersatz einzelner Teile von Betriebsmitteln (Sicde-
rohre usw.) muB} auf Rechnung des Betriebsfonds erfolgen.

In den Erneuerungsfonds flieBen:

1. der Erlos aus den entsprechenden abgingigen Materialien,

2. die Zinsen des Fonds selbst,

3. eine aus den Brutto-Betriebseinnahmen zu entnechmende jahrliche Riicklage.

Die Hohe dieser Jahresriicklagen ist unter Beriicksichtigung der besonderen
Verhiltnisse und Bediirfnisse des einzelnen Unternehmens auf:

a) 1—29; von dem zusammengerechneten Beschaffungswerte der Schienen,

der Weichen und des Kleineisenzeuges,

b) 2,659, vom Beschaffungswerte der Schwellen,

c) 1,25—2,5%, von dem der Lokomotiven,

d) 0,75—1,5%, von dem der Wagen zu bemessen.

Wird das Unternehmen nicht mit Dampfmaschinen, sondern in anderer Weise
(z. B. elektrisch) betrieben, so haben die Genehmigungsbehérden den Riicklagesatz
¢ von Fall zu Fall selbst zu bestimmen.

Die Genehmigungsbehorden sind ermichtigt, auf Antrag des Unternehmers
von der Zufithrung weiterer Riicklagen zum Erneuerungsfonds dann zeitweilig ab-
zusehen, wenn derselbe eine nach ihrem Ermessen ausreichende Hohe erlangt hat.

II. Der Spezialreservefonds dient zur Bestreitung von Ausgaben, die durch
auBergewdhnliche Elementarereignisse und grofiere Unfille hervorgerufen werden.

Diesem Fonds sind zuzufithren:

1. der Betrag der verfallenen, nicht abgehobenen Dividenden und Zinsen.

2. die Zinsen des Fonds selbst,

3. eine aus dem Reinertrage zu entnehmende jihrliche Riicklage.

Die Hohe der jahrlichen Riicklagen zum Spezialreservefonds ist auf 1/,—3Y%
des Reinertrages zu bemessen. Erreicht der Spezialreservefonds den Betrag von
5% des Anlagekapitals, so konnen fiir die Dauer dieses Bestandes weitere Riick-
lagen unterbleiben.

Die Genehmigungsbehérden sind ermichtigt, von der Pflicht zur Ansammlung
eines Spezialreservefonds ganz zu befreien, wenn und so lange die Erreichung seines
Zwecks durch die Zugehérigkeit zu einem fiir zuverlissig erachteten Versicherungs.
unternehmen gewihrleistet ist.

ITII. Die Anordnungen iiber dic Hohe der Riicklagen zum Erneuerungs- und
zum Spezialreservefonds (No. I und II) sind einem besonderen Regulative vorzu-
behalten, welches in Zeitriumen von fiinf Jahren einer Nachpriifung hinsichtlich
der ZweckméBigkeit der bisherigen Sitze, beim Erneuerungsfonds auch hinsicht-
lich der Beschaffungswerte zu unterziehen ist. Hierbei kommen Beschaffungen,
Anderungen der Betriebsweise usw., welche innerhalb einer fiinfjihrigen Periode
vorgenommen sind, erst fir die nichstfolgende Periode in Betracht.




Anhang II. Ausziige aus Gesetzen und Vorschriften. 203

IV. Der Erneucrungsfonds und der Spezialreservefonds sind sowohl vonein-
ander als auch von anderen Fonds des Unternehmens getrennt zu verwalten.

Die zu jenen Fonds zu vereinnahmenden Betrige sind, sofern sie nicht sofort
zur Verwendung gelangen, in Wertpapieren, welche bei der Reichsbank beleihbar
sind, zinstragend anzulegen.

V. Ist der Unternchmer bereits durch das Gesellschaftsstatut oder sonst privat-
rechtlich (z. B. durch Vertrige mit dem Staate, der Provinz oder dem Kreise {iber
die Gewihrung von Beihilfen oder dic Gestellang von Grund und Boden) zur An-
sammlung zweckdienlicher und ausreichender Riicklagefonds verpflichtet, so ge-
niigt es, durch die Genehmigungsurkunde die Aufrechterhaltung dieser Verpflich-
tung fiir die Dauer der Genchmigung sicherzustellen und ihre Befolgung zu iiber-
wachen.

VI. Kommunalverbande sind als Unternehmer von Kleinbahnen von den
vorstehenden Verpflichtungen zur Bildung von Riicklagefonds befreit (§ 12 des
Gesetzes), unbeschadet jedoch der von Kommunalaufsichtswegen oder bei Ge-
wiihrung von Unterstiitzungen seitens des Staats oder der Provinzen etwa getroffe-
nen Anordnungen bzw. Vereinbarungen.

§ 12. Der nach den Bestimmungen dieses Gesetzes erforderlichen Sicher-
stellung bedarf s nicht, wenn das Reich, der Staat oder ein Kommunalverband
Unternehmer ist.

§ 13. Die Genehmigung kann dauernd oder auf Zeit erteilt werden. Sie er-
folgt unter dem Vorbehalte der Rechte Dritter, der Ergianzung und Abinderung
durch Feststellung des Bauplanes (§§ 17 und 18).

§ 14. Im Interesse des offentlichen Verkehrs ist bei der Genehmigung (§ 2)
durch die zustindige Behorde iiber den Fahrplan und die Beforderungspreise das
Erforderliche festzustellen ; zugleich sind die Zeitrdwme zu bezeichnen, nach deren
Ablauf diese Feststellungen gepriift und wiederholt werden miissen.

Von der Feststellung iiber den Fahrplan kann fiir einen bei der Genehmigung fest-
zusetzenden Zeitraum abgesehen werden. Dieser Zeitraum kann verlangert werden.

Die Feststellnng der Beforderungspreise steht innerhalb eines bei der Genehmi-
gung festzusetzenden Zeitraumes von mindestens fiinf Jahren nach der Erdffnung
des Bahnbetriebes dem Unternehmer frei. Das alsdann der Behorde zustehende
Recht der Genehmigung der Beforderungspreise erstreckt sich lediglich auf den
Hochstbetrag derselben. Hierbei ist auf die finanzielle Lage des Unternehems und
auf eine angemessene Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals Riicksicht zu
nehmen.

1. Ausfithrungsanweisung vom 22. August 1892.

Zu § 14. Auch fiir die Vorbehalte und Anforderungen hinsichtlich des Fahr-
plans und der Beforderungspreise kann im wesentliche nur der Grad des an dem
Betriebe der Bahn bestehenden offentlichen Verkehrsinteresses den Mafstab ab-
geben.

Was den Fahrplan betrifft. so erfordert das o6ffentliche Sicherheitsinteresse
in jedem Falle die Festsetzung der hochsten zuldssigen Geschwindigkeit der Ziige,
welche dic fiir Nebeneisenbahnen statthafte Maximalgrenze nicht iiberschreiten
darf. Im iibrigen ist nach den besonderen Verhiltnissen eines jeden einzelnen Falles
zu ermessen, ob hinsichtlich der Zahl und der Zeit sdmtlicher oder einzelner Ziige
weitere Anordnungen bei der Genehmigung zu treffen sind. Wird zundchst hiervon
abgesehen, so ist der Zeitraum, nach dessen Ablauf wiederholte Priifung einzutreten
hat, in der Regel auf etwa drei Jahre zu bemessen.

Die Mitteilung aller Tarife, Fahrpline und aller etwa zu erlassenden Betriebs-
reglements an die Aufsichtsbehérde wird bei jeder Genehmigung vorzubehalten
sein, um diese Behorde zur Erledigung ihrer Aufgabe in den Stand zu setzen.
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§ 15. Der Aushindigung der Genechmigungsurkunde miissen die nach § 11
geforderten Sicherstellungen vorausgehen.

§ 16. Die Genehmigung, welche fiir eine Aktiengesellschaft, eine Kommandit-
gesellschaft auf Aktien oder cine Gesellschaft mit beschrinkter Haftung behufs
Eintragung in das Handelsregister (Art. 210 Abs. 2 Nr. 4, Art. 176 Abs. 2 Nr. 4
des Deutschen Handelsgesetzbuchs, § 8 Nr. 4 des Reichsgesetzes vom 20. April
1892 — Geichsgesetzblatt S. 477 —) ausgehéndigt worden ist, tritt erst in Wirksam-
keit, wenn der Nachweis der Eintragung in das Handelsregister gefiihrt ist.

§ 17. Mit dem Bau von Bahnen, welche fiir den Betrieb mit Maschinenkraft
bestimmt sind, darf erst begonnen werden, nachdem der Bauplan durch die ge-
nehmigende Behorde in folgender Weise festgestellt worden ist:

1. Der Planfeststellung werden die bei der Genehmigung vorldufig getroffenen
Festsetzungen zugrunde gelegt.

2. Plan nebst Beilagen sind in dem betreffenden Gemeinde- oder Gutsbezirke
wihrend vierzehn Tagen zu jedermanns Einsicht offenzulegen. Zeit und Ort der
Offenlegung ist ortsiiblich bekanntzumachen.

Wihrend dieser Zeit kann jeder Beteiligte im Umfange seines Interesses
Einwendungen gegen den Plan erheben. Auch der Vorstand des Gemeinde- oder
Gutsbezirkes hat das Recht, Einwendungen zu erheben, welche sich auf die Rich-
tung des Unternehmens cder auf Anlagen der im § 18 dieses Gesetzes gedachten
Art beziehen.

Diejenige Stelle, bei welcher solche Einwendungen schriftlich einzureichen oder
miindlich zu Protokoll zu geben sind, ist zu bezeichnen.

3. Nach Ablauf der Frist (Nr. 2 Absatz 1) sind die gegen den Plan erhobenen
Einwendungen in einem notigenfalls an Ort und Stelle durch einen Beauftragten
abzuhaltenden Termine, zu dem der Unternehmer und die Beteiligten (Nr. 2
Absatz 2) vorgeladen werden miissen und Sachverstindige zugezogen werden
konnen, zu erortern.

4. Nach Beendigung der Verhandlungen wird iiber die erhobenen Einwen-
dungen beschlossen und erfolgt danach die Feststellung des Planes sowie der An-
lagen, zu deren Errichtung und Unterhaltung der Unternehmer verpflichtet ist (§ 18).

Der Beschlufl wird dem Unternehmer und den Beteiligten zugestellt.

Der Feststellung (Absatz 1) bedarf es nicht, wenn eine Planfestsetzung zum
Zwecke der Enteignung stattfindet.

Wenn aus der beabsichtigten Bahnanlage Nachteile oder erhebliche Belasti-
gungen der benachbarten Grundbesitzer und des offentlichen Verkehrs nicht zu
crwarten sind, kann, sofern es sich nicht um die Benutzung &ffentlicher Wege,
mit Ausnahme stadtischer Strafen, handelt, der Minister der &ffentlichen Arbeiten
den Beginn des Baues ohne vorherige Planfestsetzung gestatten.

§ 18. Dem Unternehmer ist bei der Planfeststellung (§ 17) die Herstellung der-
jenigen Anlagen aufzuerlegen, welche die den Bauplan festsetzende Behérde zur
Sicherung der benachbarten Grundstiicke gegen Gefahren und Nachteile oder im
Offentlichen Interesse fiir erforderlich erachtet, desgleichen die Unterhaltung dieser
Anlagen, soweit dieselbe iiber den Umfang der bestehenden Verpflichtungen zur
Unterhaltung vorhandener, demselben Zwecke dienender Anlagen hinausgeht.

§ 19. Zur Eroffnung des Betriebes bedarf es der Erlaubnis der zur Erteilung
der Genehmigung zustindigen Behorde. Die Erlaubnis ist zu versagen, sofern
wesentliche in der Bau- und Betriebsgenehmigung gestellte Bedingungen nicht
erfiillt sind.

1. Ausfithrungsanweisung vom 13. August 1898.

Zu § 19. Die Erlaubnis zur Eroffnung des Betriebes erfolgt auf Grund einer
ortlichen Priifung der Bahn durch die zur Genehmigung zustindige Behorde, also
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bei Bahnen, welche mit Maschinenkraft betrieben werden sollen, durch den Re-
gierungspriisidenten in Gemeinschaft mit der zustindigen Eisenbahnbehérde. —
Uber das Ergebnis der Priifung ist ein Protokoll aufzunehmen.

§ 20. Die Betriebsmaschinen sind von ihrer Einstellung in den Betrieb und nach
Vornahme erheblicher Anderungen, auBerdem aber zeitweilig der Priifung durch dic
zur eisenbahntechnischen Aufsicht iiber die Bahn zustindige Behorde (§ 22) zu
unterwerfen.

§ 21. Der Fahrplan und die Beforderungspreise sowie die Anderungen derselben
sind vor ihrer Einfilhrung o6ffentlich bekanntzumachen.

Dic angesetzten Beforderungspreise haben gleichméiBig fiir alle Personen oder
Giiter Anwendung zu finden. ’

ErméBigungen der Beforderungspreise, welche nicht unter Erfiillung der glei-
chen Bedingungen jedermann zugute kommen, sind unzulissig.

1. Ausfiilhrungsanweisung vom 13. August 1898.

Zu §21. Der Fahrplan und die Beforderungspreise fiir Personen und fiir Giiter
sind mindestens in einem 6ffentlichen Blatte, welches in der Genehmigungsurkunde
zu diesem Zweck zu bestimmen ist, zur Kenntnis des Publikums zu bringen. AuBer-
dem hat die Versffentlichung durch Aushang in den dem Beférderungsverkehr gewid-
meten Raumen, und zwar die Verdffentlichung des Fahrplans und der Personen-
beforderungspreise in den Personenbahnhéfen, Wartehallen usw., der Giiter-
beforderungspreise in den fiir die Giiterbeforderung bestimmten Gebiuden oder

laumen stattzufinden.

Bau- und Betriebsvorsehriften fiir StraBenbahnen mit Maschinen-
betrieb vom 26. September 1906.

Zustand und Unterhaltung der Bahn.

Spurweite und Spurhalter.

§ 1. 1. Fiir Vollspurbahnen soll die Spurweite im Lichten zwischen den
Schienenkipfen gemessen, in geraden Gleisen 1435 mm betragen, fiir Schmalspur-
bahnen 1000 mm oder 750 mm oder 600 mm.

2. Uber Zulassung anderer Spurweiten in Ausnahmefillen entscheidet der
Minister der offentlichen Arbeiten im Einverstindnis mit dem Kriegsminister
(vgl. §9 A5 der Ausfithrungsanweisung vom 13. August 1898 zum Kleinbahn-
gesetz).

3. Beim Oberbau ohne Querschwellen sind geeignete Mittel zur Erhaltung der
Spurweite anzuwenden.

Lingsneigung.

§ 2. 1. Die Langsneigung einer StraBenbahn soll bei Reibungsbahnen in der
Regel das Verhiltnis 1 : 15 nicht iiberschreiten. Stdrkere Neigungen sind auf
kitrzere Strecken und dann zulissig, wenn durch einen Probebetrieb die Moglich-
keit eines sicheren Betriebes nachgewiesen wird. In diesen Fillen sind ergiinzende
Sicherheitsvorschriften durch die eisenbahntechnische Aufsichtsbehdrde zu er-
lassen.

2. Bei Zahnradbahnen darf die Neigung nicht iiber 1 : 4 betragen.

Beschaffenheit und Querschnittsform der Schienen.

§ 3. 1. Die Schienen sollen aus gewalztem Stahle von einem der Beanspruchung
entsprechenden Querschnitt bestehen.



206 Anhang II. Ausziige aus Gesetzen und Vorschriften.

2. Wo die Bahn auf dem Teile der StraBe liegt, der auch dem o&ffentlichen
Fuhrwerksverkehr dient, sind Schienen mit Rillen oder mit Gegenschienen zu
verwenden. Ausnahmen konnen fiir Sommerwege durch die Aufsichtsbehorden
gestattet werden. Sonst sind gewoShnliche Schienen auf Querschwellen zulissig.

Krimmungen.

§4. 1. Der Halbmesser der Kriimmungen soll auf den dem 6ffentlichen Ver-
kehr dienenden Strecken in der Regel nicht Kkleiner als 15 m sein. Kleinere Halb-
messer konnen dann zugelassen werden, wenn nachgewiesen wird, daB die Be-
triebsmittel sie anstandslos durchfahren kénnen.

2. Falls es die Verhdltnisse gestatten, ist der duBere Schienenstrang angemessen
héher zu legen.

Spurerweiterungen?) und Spurrillen.

§5. 1. Bei Verwendung von gewohnlichen Schienen darf in Kriimmungen
die Spurerweiterung bei Vollspurbahnen das MaB von 35 mm, bei Schmalspur-
bahnen

mit 1000 mm Spurweite das MaB von 25 mm,
» 750, » » o 200,
,» 600 ,, » w o 18,

nicht iiberschreiten, sofern die Betriebsmittel nicht besonders fiir gréB8ere Spur-
erweiterung eingerichtet sind.

2. Bei Verwendung von Rillenschienen miissen die Spurrillen so beschaffen
sein, daB Fuhrwerke oder Tiere durch Einklemmen nicht gefihrdet werden.

3. Im geraden Gleise sollen die Spurrillen eine Breite von mindestens 30 mm
haben, in den Kriimmungen ist die Weite der Spurrillen um das etwaige MaB
der Spurerweiterung zu vergroBern. Auf 6ffentlichen StraBien diirfen in der Regel
nur Schienen mit nicht mehr als 40 mm Rillenbreite verlegt werden; Ausnahmen
sind mit Genehmigung der Aufsichtsbehodrden zuldssig.

Herstellung der Gleise.

§ 6. 1. Soweit Gleise in den Fahrbahnen der dem 6ffentlichen Verkehr dienen-
den Straflen liegen, miissen Fahrschienen, Weichen und andere Teile der Gleise
so verlegt werden, daf} sie den Verkehr in keiner Weise storen.

2. Zur Verbindung freiliegender Schienen an den Sté8en sind kriftige Laschen
zu verwenden. Hierbei ist auf die durch Wirmewechsel entstehenden Veriinde-
rungen der einzelnen Teile des Oberbaues Riicksicht zu nehmen.

3. Eingebettete Schienen kiénnen an ihren StoBen auch zusammengeschweiBt
oder umgossen werden.

4. Bei Oberbau ohne Querschwellen sind durchgehende kriftige Liangskoffer
aus widerstandsfahigem Material unter den Schienen vorzusehen, wenn nicht der
Unterbau der Strafe an sich schon geniigend tragfihig ist. Fiir gute Entwisserung
dieser Léngskotfer ist zu sorgen, wenn nicht die StraBe eine sicher wirkende Ober-
flichenentwisserung besitzt. Bei Oberbau mit Querschwellen ist durchgehende
Bettung anzuwenden, fiir deren Entwisserung Sorge zu tragen ist.

5. Bei unterirdischer Stromfithrung sind die Schlitzkanile in der Mitte des
Gleises oder unter einer Gleisschiene herzustellen. Die Schlitze diirfen in geraden
Gleisen hochstens 30, in Kriimmungen héchstens 45 mm breit sein.

') Bei StraBenbahnen nicht ngtig. (Siehe Abschnitt J4.)
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Einfriedigung der Bahn.

§ 7. Einfriedigung der Bahn und Sicherheitseinrichtungen an kreuzenden und
anderen Wegen sind nur ausnahmsweise herzustellen, wo dieses durch besondere
ortliche Verhiltnisse bedingt ist.

Haltestellen und Ausweichestellen.

§ 8. 1. Die Haltestellen sind den ortlichen Verhiltnissen entsprechend an-
zuordnen und in geeigneter Weise kenntlich zu machen.

2. Bei eingleisigen Bahnen sind die Ausweichestellen in solcher Linge anzu-
legen, daB die Kreuzung der Ziige mit Sicherheit ausgefiihrt werden kann.

Gleisanlage und Umgrenzung der Fahrzcuge.

§ 9. 1. Simtliche Gleise, die dem 6ffentlichen Verkehr dienen, sind in solchem
Abstande von festen, 1 m und mehr iiber Schienenoberkante hinausragenden
Gegenstinden anzuordnen, dafl die Gleismitte um die Hélfte der gréfiten Breite
der Fahrzeuge zuziiglich 400 mm von ihnen entfernt bleibt.

2. Der Abstand der Gleismitte von den Randsteinen der Fulsteige muf min-
destens die Hilfte der grioBten Breite der Betriebsmittel betragen.

3. In den Ausweichen und doppelgleisigen Strecken muf} in der Geraden der
Abstand der beiden Gleismitten mindestens 400 mm mehr als die groite Breite
der Betriebsmittel betragen.

4. Tn Kriimmungen muf} mindestens eine Beriihrung sich begegnender Fahr-
zeuge auch bei unregelmiBiger Gleislage ausgeschlossen sein. Wo es die drtlichen
Verhiltnisse gestatten, kann auflerdem noch ein freier Raum bis zn 400 mm
(wie unter 3) gefordert werden.

Kreuzungen zwischen Strafenbahnen und anderen Bahnen.

§10. 1. Fiir die Anlage, Unterhaltung und Sicherung von Kreuzungen
zwischen Stralenbahnen und Haupt- und Nebenbahnen sind die auf Grund des
§ 8! des Kleinbahngesetzes erlassenen Bestimmungen mafigebend.

2. Fir Kreuzungen in Schienenhéhe zwischen Strafenbahnen und anderen
Kleinbahnen und PrivatanschluBbahnen sind erforderlichenfalls besondere Siche-
rungen durch die eisenbahntechnische Aufsichtsbehorde vorzuschreiben.

Fahrbarer Zustand der Bahn.

§ 11. Die Bahn ist fortwihrend in einem solchen Zustande zu erhalten, daf
jede Strecke, soweit sie sich nicht in Ausbesserung befindet, ohne Gefahr mit
der fiir sie genehmigten gréften Geschwindigkeit befahren werden kann.

Soweit die Unterhaltung eiserner Briicken dem Unternehmer obliegt, sind sie
mindestens alle 5 Jahre wiederkehrenden Priifungen zu unterziehen, iiber deren
Ergebnis Biicher zu fithren sind.

Hausrosetten bei elektrischen Bahnen.
§ 12. Hausrosetten miissen mit Schalldimpfern versehen sein.

Riicksicht auf den StraBenverkehr bei unterirdischen Speise-
leitungen.

§13. Bei der Verlegung von Kabeln ist darauf Bedacht zu nehmen, daf} bei
Ausbesserungen der StraBenverkehr moglichst wenig beeintrichtigt wird.
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Stromerzeugungs-, Umformer- und Werkstittenanlagen.

Genehmigung und Uberwachung.

§ 14. Alle Stromerzeugungs-, Umformer- und Werkstittenanlagen, wenn sie
genehmigungspflichtige Bestandteile des Bahnunternehmens bilden und als solche
ausschlieBlich oder teilweise Strom zu Bahnzwecken liefern oder zur betriebs-
sicheren Unterhaltung der Bahn und deren Betriebsmittel dienen, sind derart
herzustellen, und zu unterhalten, dafl die groftmogliche Sicherheit im Betriebe
einschlieBlich des Arbeiterschutzes erreicht wird, und, sofern es die Riicksicht
auf die Betriebssicherheit und der Arbeiterschutz erfordert, gem#f3 der Entwick-
lung der Technik zu verbessern.

Sie miissen zu jeder Zeit geniigende Hilfsmittel haben, um auch bei stirkerem
Verkehr und ungiinstigen Verkehrsanhédufungen und dergleichen den Bahnbetrieb
in vollem Umfang aufrecht erhalten zu konnen. Auch bei Maschinenschiden
miissen die Reserven ausreichen, um den fahrplanmiBigen Werktagsverkehr be-
wiltigen zu koénnen.

AnschlufBl elektrischer Bahnbetriebe an bestehenden Licht- und
Kraftanlagen.

§15. Wenn der Bahnunternehmer die zur Betriebsfithrung erforderliche
elektrische Arbeit nicht selbst erzeugt, so hat er der eisenbahntechnischen Auf-
sichtsbehodrde den Nachweis zu erbringen, dafl die in Betracht kommende Licht-
und Kraftanlage im Sinne der im § 14 gestellten Forderungen geniigend leistungs-
fahig ist. Xr bleibt fiir diese Forderung auch wihrend des Betriebes verantwortlich.

Der Unternehmer hat in diesem Falle dafiir zu sorgen, daB sowohl ihm wie
der eisenbahntechnischen Aufsichtsbehdrde das Recht gewahrt bleibt, die An-
lage jederzeit zu besichtigen und die Einfiilhrung von Verbesserungen herbei-
zufilhren, die im Interesse der Sicherheit des Betriebes oder der Wahrung der
Interessen des Offentlichen Verkehrs notwendig sind.

Erzeugen solche Kraftanlagen Strome verschiedener Spannung, so hat der
Bahnunternehmer vom Besitzer des Kraftwerks zu fordern, da8 die zugehdrigen
Leitungsnetze unter allen Umstinden voneinander getrennt bleiben.

Fahrzeuge.

Allgemeines.

Beschaffenheit der Fahrzeuge.

§ 16. Die Fahrzeuge miissen so beschaffen sein und so unterhalten werden,
dal} die Fahrten mit der grofiten zuldssigen Geschwindigkeit ohne Gefahr statt-
finden kdnnen (sieche § 47).

Rider.

§17. 1. Simtliche Rider, mit Ausnahme der Rider an den Mittelachsen
dreiachsiger Lokomotiven und Wagen, miissen Spurkrinze haben. Bei Geschwindig-
keiten bis zu 25 km in der Stunde konnen die Spurkréinze bei ausschlieBlicher Ver-
wendung von Rillenschienen in der Hohe auf 12 mm, in der Stirke auf 8 mm
abgenutzt werden. Bei groBeren Geschwindigkeiten und bei Verwendung gewdhn-
licher Schienen wird das HochstmaB fiir die Abnutzung der Spurkrinze von der
eisenbahntechnischen Aufsichtsbehérde festgesetzt.

2. Die Stérke der Radreifen muf8 bei einem Raddruck bis héchstens 3 t an
Lokomotiven und Triebwagen mindestens 16 mm, bei groerem Raddruck min-
destens 18 mm betragen, bei allen iibrigen Fahrzeugen konnen die Radreifen bis
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auf 14 mm abgenutzt werden. Die Stiirke der Reifen ist in der senkrechten Ebene
des Laufkreises zu messen, welche 750, 525, 400 bzw. 325 mm von der Mitte der
Achse anzunehmen ist. Bei.Réadern, deren Reifen durch eine Befestigungsnute
unter der der Abnutzung unterworfenen Fliche geschwicht sind, miissen noch
an der schwichsten Stelle die bezeichneten MaBe innegehalten werden.

3. Die Zulédssigkeit von Rédern mit angegossenen Laufflichen und die Grenze,
bis zu welcher solche und ihre Spurkrinze abgenutzt werden durfen, bestimmt
die eisenbahntechnische Aufsichtsbehorde.

Untergestelle, Achsen und Radstand.

§ 18. Die Untergestelle simtlicher Fahrzeuge miissen gegen die Achsen ab-
gefedert sein. Bei vierachsigen Fahrzeugen sind die Drehgestelle so einzurichten,
daB sie sich in Gleiskriimmungen leicht einstellen. In jedem Falle ist jedoch der
Radstand so zu bemessen, dafl die stirksten Kriimmungen anstandslos durch-
fahren werden konnen.

Zug- und Stofvorrichtungen.

§ 19. Sidmtliche Fahrzeuge, mit Ausnahme der nur in Arbeitsziigen laufenden
Wagen miissen an beiden Stirnseiten mit federnden Zug- und StoBvorrichtungen
versehen sein.

Bahnridumer.

§20. 1. An den Untergestellen simtlicher Fahrzeuge sind moglichst dicht
vor den Réddern und moglichst nahe der Strallenoberfliche Bahnriumer anzu-
bringen, und alle Bauteile, die den Raum vor den Bahnrdumern zwischen dem
Wagen oder Plattformfu3boden und Strafiendamm beengen, méglichst hoch zu
legen.

2. Der Hochstabstand der Bahnriumer von Schienenoberkante soll bei aus-
schlieflichem Verbleib des Wagens auf Asphaltpflaster 6,5 cm, bei ausschlieB3-
lichem Verbleib des Wagens auf Asphalt- oder Steinpflaster 8 cm, in keinem
Falle, auch auf AuBenlinien nicht, 10 cm {ibersteigen.

3. Form der Bahnrdumer und etwaige Ausnahmen von den Bestimmungen
in Absatz 1 und 2 setzt die Aufsichtsbehdrde fest.

Aufsteigetritte und Handgriffe.

§ 21. Die Aufsteigetritte der Wagen miissen ein bequemes Auf- und Ab-
steigen gestatten. Ihre Unterkanten miissen ohne scharfe Ecken und Kanten
hergestellt werden. Das Aufsteigen ist durch Handgriffe zu erleichtern, die zweck-
méfig anzubringen sind.

Bremsen.

§ 22. 1. Alle Fahrzeuge, mit Ausnahme der Giiterwagen, miissen auller etwa
vorhandenen anderweiten Bremsvorrichtungen mit einer Handbremse versehen
sein, die jederzeit leicht und schnell in Titigkeit gesetzt werden kann. Die Kurbeln
der Handbremsen sollen zum Festbremsen stets nach rechts zu drehen sein.

2. Alle Triebwagen miissen mit mindestens zwei unabhingig voneinander
wirkenden Bremsen versehen sein, von denen eine mechanisch (durch Luftdruck
oder elektrisch oder elektroma.gnetlsch usw.) wirken mu8.

3. Beim Betriebe mit mehr als einem Anhéingewagen sollen die zur Personen-
beforderung dienenden Wagen mit durchgehender Bremseinrichtung versehen
sein, die es ermdglicht, durch ihre Bremsen gleichzeitig vom Fiihrerstand in Tatig-
keit gesetzt werden konnen. Ausnahmen sind bei sehr einfachen Betriebsverhilt-
nissen mit Genehmigung der Aufsichtsbehérde zulissig.

Trautvetter, StraBenbahnen. 14
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Die Forderung einer durchgehenden Bremseinrichtung ist auch beim Betriebe
mit einem Anhiingewagen zu stellen, wenn schwierige Betriebsverhéltnisse vor-
liegen.

4, Alle Bremsen sollen moglichst stoBfrej und gerduschlos wirken, von jedem
Fiihrerstand aus bedienbar und so kriftig gebaut sein, daB die Fahrzeuge bei
voller Belastung auf der Wagerechten bei trockenen Schienen und bei einer Ge-
schwindigkeit von 10 km in der Stunde auf eine Linge von hochstens 8 m, vom
Beginn der Bedienung der Bremse an gerechnet, sicher zum Halten gebracht werden
kénnen. Hohere Anforderungen bleiben den Aufsichtshehorden vorbehalten.

Sandstreuer.

§ 23. Triebwagen und Lokomotiven miissen mit sicher wirkenden Sandstreu-
vorrichtungen ausgestattet sein.

Obergestelle, Plattformverschliisse.

§ 24. 1. Die Obergestelle miissen entweder gegen die Untergestelle abgefedert
oder mit denselben durch elastische oder schalldimpfende Zwischenlagen ver-
bunden sein.

2. Die Plattformen miissen mit geeigneten Abschlufvorrichtungen versehen
sein. Auf Erfordern der eisenbahntechnischen Aufsichtsbehdrde sind bei Uber-
landstrecken in Bediirfnisfillen die Plattformen mit Wetterschutzwéinden zu um-
schlielen und die Fiihrerstinde von den Plitzen der Fahrgéiste zu trennen.

Ausstattung der Personenwagen.

§ 25. 1. Die Tiiren und Fenster miissen gut schlieBen. Fiir die Moglichkeit
einer geniigenden Liiftung ist Sorge zu tragen. Schutzvorrichtungen gegen Sonnen-
strahlen vorzuschreiben, bleibt den Aufsichtsbehorden iiberlassen.

2. Jeder Sitzplatz muB eine Breite von mindestens 400 mm haben; fir Quer-
banke sind geringere MaBe mit Genehmigung der Aufsichtsbehdrden zuldssig.

3. Die Wagen miissen mit Vorrichtungen zur Erleuchtung im Innern versehen
sein. Ist die Beleuchtung elektrisch, so ist eine nichtelektrische Notbeleuchtung
mitzufithren.

4. Die Aufsichtsbehdrden konnen, soweit es die Verhiltnisse angezeigt er-
scheinen lassen, vorschreiben, daB das Innere der zur Personenbeférderung dienen-
den Fahrzeuge wihrend der kalten Jahreszeit in angemessener Weise zu er-
wirmen ist.

5. Jeder Wagen mufl mit einer Signaleinrichtung zur Verstandigung zwischen
Schaffner und den Fahrgiisten einerseits und dem Wagenfiihrer andererseits ver-
sehen sein.

6. Das Anbringen von Geschiftsanzeigen ist in der Regel nur innerhalb der
Wagen, ausschlieSlich der Fenster, und mit der Mafigabe gestattet, dafl die an-
zubringenden Bekanntmachungen leicht erkennbar bleiben. Ausnahmen sind
auBerhalb des Wagens auf den Perronblechen und im Innern auf den Fenstern,
und zwar in Form von geschliffenen oder geitzten Fensterscheiben zulissig, falls
nach dem Ermessen der Aufsichtsbehorden Verkehrsriicksichten nicht entgegen-
stehen.

Lautevorrichtung.

§ 26. Auf jedem Fiihrerstande mufl ein Liutewerk vorhanden sein, das un-
verziiglich anspricht und ein deutlich erkennbares besonderes Li#utezeichen gibt.
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Bezeichnung der Fahrzeuge.

§27. 1. Jedes Fahrzeug mufl auflen deutlich sichtbare Bezeichnungen haben,
aus welchen zu ersehen ist:

a) die Eigentumsbahn,

b) die Ordnungsnummern oder — bei Lokomotiven — gegebenenfalls der

Name; bei Personenwagen mufl die Ordnungsnummer je einmal an jeder
Kopf- und jeder Seitenwand angebracht sein,

c) bei allen Wagen das eigene Gewicht einschlieflich der Achsen und Réder

und ausschlieBlich der losen Ausriistungsgegenstinde,

d) bei Giiter- und Gepickwagen das Ladegewicht und die Tragfédhigkeit.

e) der Zeitpunkt der letzten Untersuchung.

2. Im Innern und auf den Plattformen von Personenwagen sind aufler der
Wagennummer Zahl und Art der Plitze jedes Abteils deutlich sichtbar zu be-
zeichnen (vgl. § 44).

Stdarke der Motoren.

§ 28. Die Motoren der Fahrzeuge miissen so stark gewdhlt werden, dal} diese
einen anderen, schadhaft gewordenen, aber noch lauffihigen Triebwagen gleicher
Art zur Werkstitte schaffen oder auf ein Seitengleis absetzen kénnen.

Vorsehriften zum Schutze der (as- und Wasserrohren gegen schid-
liche Einwirkungen der Strome elektrischer Gleichstrombahnen,
die die Schienen als Leiter benutzen.!)

Angenommen fiir 2 Jahre auf der Jahresversammlung 1910, fir weitere 2 Jahre
auf der Jahresversammlung 1912. Verdffentlicht: ETZ 1910 8. 491. Giiltig ab
1. Juli 1910.

§ 1. Geltungsbereich.

Die nachfolgenden Vorschriften regeln die Anlage von Gleichstrombahnen
oder Gleichstrombahnstrecken, die die Schienen als Leiter benutzen. Die vor-
geschriebenen oberen Grenzwerte fir zuldssige Spannungen gelten, soweit nichts
anderes ausdriicklich gesagt ist, fiir die Projektierung der Anlage, wobei beziig-
lich des Widerstandes und der Stromleitung nur die Schienen und zugehdrigen
Uberbriickungsleitungen in die Rechnung einzusetzen und der angenommene
Widerstand der Schienen sowie der fiir seine Vermehrung durch die StoBverbin-
dungen angesetzte prozentuale Zuschlag anzugeben sind. Indessen diirfen sich
diese Grenzwerte bei der rechnerischen sowohl wie bei der praktischen Nachpriifung
an den in Betrieb stehenden Anlagen nicht als iiberschritten erweisen.

Von diesen Vorschriften bleiben Bahnen befreit, deren Gleise auf besonderem
Bahnkérper isoliert verlegt sind. Als Beispiel wird die Verlegung auf Holzschwellen
genannt, bei welcher im allgemeinen ein Luftzwischenraum zwischen den Gleisen
und der eigentlichen Bettung gewihrleistet ist. Erfiillt eine solche Bahn diese Be-
dingungen an einzelnen Stellen, z B. Niveaukreuzungen, nicht, so finden die
Vorschriften sinngem@Be Anwendung, falls nicht durch ortliche MaBinahmen eine
gleichwertige Isolation dieser Stellen erreicht ist.

1) Aufgestellt von der Vereinigten Erdstrom-Kommission der Deutschen Ver-
eins von Gac- und Wasserfachménnern, des Verbandes Deutscher Elektrotechniker
und des Vereins Deutscher Strafenbahn- und Kleinbahnverwaltungen. Erldute-
rungen hierzu siehe ETZ 1911, 8. 511.

14*
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Ferner finden diése Vorschriften keine Anwendung auf Schienenstringe, die
an jedem Punkte wenigstens 200 m von dem nichstgelegenen Punkte eines Rohr-
netzes entfernt sind.

§ 2. Schienenleitung.

Alle zur Stromleitung benutzten Schienen sind als méglichst vollkommene
und zuverlissige Leiter auszubilden und dauernd zu erhalten.

Der Widerstand einer Gleisstrecke darf durch die Stofverbindungen héchstens
um den der Projektion zugrunde gelegten Zuschlag (vgl. § 1 Abs. 1), der jedoch
nicht mehr als 209, betragen darf, grofer sein als der Widerstand eines ununter-
brochenen Gleises von gleichem Querschnitt und gleicher spezifischer Leitféhig-
keit. Die spezifische Leitfahigkeit der zur Verwendung gelangenden Schienen
(vgl. § 1 Abs. 1) ist vor der Verlegung festzustellen.

Beim Entwurf der Stromleitungsanlage des Gleisnetzes darf bei der Ver-
wendung von Schienen, die aus Haupt- und Nebenschienen zusammengesetzt
sind, der volle Querschnitt beider Schienen nur dann in Rechnung gesetzt werden,
wenn nicht nur die StoBe der Hauptschienen, sondern auch die St68e der Neben-
schienen und beide Schienen untereinander dauernd gut leitend verbunden bleiben.

Die Schienen zu beiden Seiten von Kreuzungs- und Weichenstiicken miissen
durch besondere Uberbriickungen in gut leitendem Zusammenhang stehen. Die
Schienen eines Gleises, sowie die mehrerer nebeneinander liegender Gleise miissen
mindestens an jedem zehnten StoBe gut leitend verbunden sein. Diese Uber-
briickungs- und Querverbindungsleitungen miissen wenigstens die Leitfahigkeit
einer Kupferverbindung von 80 qmm Querschnitt haben.

An beweglichen Briicken oder Anlagen &hnlicher Art, die eine Unterbrechung
der Gleise zur Folge haben, ist durch besondere isolierte Leitungen der gut leitende
Zusammenhang der Gleisanlage zu sichern. Hierbei darf der Spannungsabfall
bei mittlerer Belastung (vgl. § 3 Abs. 2) 5 Millivolt pro Meter Entfernung zwischen
den Unterbrechungsstellen nicht iiberschreiten.

Alle zur Stromfilhrung dienenden mit den Schienen verbundenen Leitungen
sind gegen Erde zu isolieren. Ausgenommen hiervon sind kurze Verbindungs-
leitungen wie Sto- und Querverbindungen, Uberbriickungen an Weichen, Schiebe-
bithnen usw., die, falls sie nicht tiefer als 25cm in dem Boden verlegt werden,
blank ausgefiihrt werden diirfen.

§ 3. Schienenspannung.

Hinsichtlich der Spannungsverhéltnisse im Schienengebiet ist zwischen dem
»inneren verzweigten Schienennetz‘ und den ,,auslaufenden Strecken‘‘ zu unter-
scheiden. Bei Uberlandbahnen werden die Verbindungsstrecken der Ortschaften
als ,,auslaufende Strecken‘ behandelt.

Im ,,inneren verzweigten Schienennetz* und innerhalb eines anschlieBenden
Giirtels von 2 km Breite soll bei mittlerem fahrplanmaBigem Betrieb der Anlage
die sich rechnerisch ergebende Spannung zwischen zwei beliebigen Schienenpunkten
2,6 V nicht iberschreiten. Unter den gleichen Bedingungen soll jenseits des Giirtels
auf den ,,auslaufenden Strecken‘ das groBte Spannungsgefille nicht mehr als
1V pro Kilometer betragen. Der Verkehr vereinzelter Nachtwagen scheidet bei
der Feststellung des mittleren fahrplanmiBigen Betriebes aus.

Ist in einer Ortschaft das Schienennetz unverzweigt, so soll die Spannung
innerhalb des verzweigten Rohrnetzes 2,5 V nicht iiberschreiten.

Der Anschlufl anderweitiger stromverbrauchender Anlagen an das Bahnnetz
darf die Spannungen im Schienennetze nicht iiber die vorgeschriebenen Grenzen
steigern.
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Stehen verschiedene Bahnen miteinander in Verbindung — sei es durch das
Schienennetz oder durch die Kraftquelle —, so sind sie so anzulegen, daB sie zu-
sammen diese Bedingungen erfiillen.

Gleisanlagen in Ortschaften mit selbstindigen Rohrennetzen sollen fiir sich
den vorstehenden Bestimmungen dieses Paragraphen geniigen.

Abweichungen von diesen Vorschriften — und zwar nach beiden Richtungen —
in bezug auf Spannungsverhiltnisse im Schienennetz konnen durch besondere
ortliche Verhiltnisse oder durch erheblich abweichende Betriebsweise begriindet
sein. So z. B. kann, wenn die Betriebsdauer — wie dies bei Giiterbahnen oft der
Fall ist — nur einen kleinen Bruchteil des Tages ausmacht, eine Uberschreitung
der angegebenen Spannungsgrenzen zugelassen werden; bei Bahnen bis zu drei
Stunden Betriebsdauer bis auf das Zweifache, und bei Bahnen bis zu einer Stunde
Betriebsdauer bis auf das Vierfache.

Wo!) das Schienennetz allein nicht geniigt, die Riickleitung ohne Uberschreitung
der zuldssigen Spannung im Netz zu bewirken, sind besondere Riickleitungen her-
zustellen. Bei der Wahl der Riickleitungspunkte sind solche Stellen auszusuchen,
die moglichst giinstig, das heiBt entfernt von den Roéhren und méglichst in Gebieten
mit trockenem, schlecht leitendem Boden liegen.

ZweckmifBig wird man bei Zweileiterbahnen abstufbare Widerstéinde in die Riick-
leitungen einbauen, durch die das Potential an allen Riickleitungspunkten auch unter
verinderten Betriebsverhiltnissen nach Méglichkeit gleichgehalten werden kann. Bei
Dreileiterbahnen empfiehlt sich, zum gleichen Zweck die Speiscbezirke der beiden
Dreileiterseiten umschaltbar einzurichten.

§ 4. Ubergangswiderstand.

Der Widerstand zwischen dem zur Stromleitung benutzten Schienennetz und
FErde muB méglichst hoch gehalten werden. Wo dies durch die Bodenverhaltnisse
oder durch die Anlage in der Fahrbahnfliche an und fiir sich nicht geniigend
gewihrleistet wird, ist eine XKrhohung des Widerstandes durch moglichst wirk-
same Isolation anzustreben.

Die Gleise und die mit ilinen metallisch verbundenen Stromleitungen diirfen
weder mit den Réhren noch mit sonstigen Metallmassen in der Erde metallisch
verbunden sein.

AuBerdem ist darauf zu achten, daB der Abstand zwischen der nachstgelegenen
Schiene und solchen Rohrnetzteilen (Wassertopf-Saugréhren, Hilsenrohren, Deck-
kasten, Spindelstangen, Hydranten oder dergleichen), die in die Oberfliche ein-
gebaut sind oder nahe an sie herantreten und mit den Rohrenleitungen in metal-
lischer Verbindung stehen, so groB wie moglich gehalten wird, wenn irgend mog-
lich, wenigstens 1 m.

Feststehende Motoren oder Licht- und andere Anlagen, die aus einer Bahn-
leitung gespeist werden, die die Schienen als Stromleitung benutzt, sind mit dem
Schienennetz oder dessen Stromleitungen durch isolierte Leitungen zu verbinden.
Ausgenommen hiervon sind kurze AnschluBleitungen bis zu 16 qmm Querschnitt,
die weniger als 25 cm tief in der Erde und mindestens 1 m von der nichsten
Réhrenleitung entfernt liegen; diese diirfen blank hergestellt werden.

Behufs!) Erhohung des Widerstandes zwischen Schienc und Erde wird emp-
fohlen, die Schiene auf méglichst schlecht leitender und cut entwisserter Unter-
bettung zu verlegen und diese gegen die Oberfliche der Fahrbahn in geniigender
Breite moglichst wasserdicht abzuschlieBen.

Die Verwendung von Salz zur Beseitigung von Schnee und Eis sollte auf die
unumginglich notwendigen Fille beschrinkt bleiben.

1) Die Sitze in kleinem Druck gelten nicht als verbindliche Vorschriften,
sondern als empfehlenswerte Mafinahmen,
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Wo sich durch die Schienenfithrung ein geniigender Abstand zwischen den
Schienen und den in die Oberfliche eingebauten Rohrnetzteilen nicht schaffen 1ifBt,
empfiehlt es sich, die Rohrnetzteile umzulegen, oder durch geeignete Isolierschichten
(Hiilsenrohre aus Steinzeug, Schichte aus Mauerwerk und dergleichen) den Strom-
iibergang zu hemmen.

§ 5. Stromdichte.

Die vorstehenden Vorschriften sollen das Auftreten von Rohrzerstérungen
nach Moglichkeit verhindern. MaBgebend fiir die elektrolytische Rohrzerstérung
ist die Dichte des Stromes, der aus den Rdohren austritt.

Wo diese durch Bahnstréme hervorgerufene Stromdichte den Mittelwert
(vgl. § 3) von 0,75 Milliampere pro qdcm erreicht, ist die Réhrenleitung unbedingt
als durch die Bahn gefihrdet zu bezeichnen, und es sind weitere Schutzmaf@nahmen
zu treffen.

Fiir Giiterbahnen mit auBergewShnlich kurzer Betriebszeit sind hier, wie in
§ 3, Ausnahmen zuldssig.

Bei Richtungswechsel der aus den Rdhren austretenden und in sie eintretenden
Strome sind, bis weitere Erfahrungen vorliegen, die letzteren bei der Bildung
des Stromdichtemittels fiir die Betriebszeit gleich Null zu setzen.

§ 6. Uberwachung.

Um die Potentiale an den Schienenanschlulpunkten priifen zu kdénnen, sind
fiir jedes Stromabgabegebiet von diesen Punkten Priifdrihte zu je einer Sammel-
stelle zu fiihren.

Bei jeder groBeren dauernden Betriebsverstirkung soll die Spannungsverteilung
im Schienennetz nachgeprift werden.

Die Schienenstofverbindungen sind alljdhrlich einmal mittels eines geeigneten
SchienenstoBpriifers nachzupriifen und derart instand zu setzen, daB sie die Vor-
schriften der §§ 1 und 2 erfiillen. Insbesondere sollen Stofverbindungen, deren
Widerstand bei der Priifung sich gréfer als der einer 10 m langen ununterbrochenen
Schiene erweist, alsbald vorschriftsmaBig instand gesetzt werden.

Allgemeine Vorschriften.

zum Schutze der Reichstelegraphen- und Fernsprechanlagen, welche beim Bau
und Betrieb elektrischer ,,mit Gleichstrom betriebener* StraBen- und Kleinbahnen
zu beachten sind. Vom 31. Dezember 1896.

1. Fiir den Betrieb der Straflenbahnen sind nur solche Dynamomaschinen
zur Kraftlieferung zu verwenden, deren Strompulsationen sehr gering-
fiigig sind, damit Induktionsgeriusche in den nahe der Bahn verlaufenden
oberirdischen Fernsprechleitungen vermieden werden.

2. Falls, wie dies beabsichtigt wird, eine oberirdische blanke Leitung zur Zu-
fihrung der Betriebskraft an die Motorwagen benutzt wird, und die Gleisschienen
zur Riickleitung der elektrischen Strome dienen sollen, muB die metallische
Riickleitung durch die Schienen eine méglichst vollkommene sein. Aufer-
dem sollen an denjenigen Stellen, an welchen die vorhandenen Telegraphen- und
Fernsprechleitungen die blanke Arbeitsleitung der Bahn oberirdisch kreuzen, fiber
die letzteren auf Kosten der Verwaltung der elektrischen StraBenbahn stromlose
Schutzdréhte, in geeigneten Fillen Drahtnetze gezogen oder sonstige strom-
freie Schutzvorrichtungen angebracht werden, durch welche eine Berithrung der
beiderseitigen stromfiihrenden Drihte vermieden wird. An Stelle der stromfreien
Schutzvorrichtungen oder neben denselben kann, beziehungsweise muB3 der Schutz
der Telegraphen- und Fernsprechleitungen auch durch andere Einrichtungen ge-
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mél besonderer, nach Anhorung der Reichstelegraphenverwaltung durch die Auf-
sichtsbehdrde zu treffender Anordnung hergestellt werden.

3. An den Kreuzungsstellen mufl der Abstand der untersten Tele-
graphen- oder Fernsprechleitung vonden Schutzdrihten und Trage-
litzen mindestens 1 Meter betragen. Wo zur Erreichung dieses Abstandes
die Telegraphen- und Fernsprechleitungen hoher gelegt werden miissen, hat dieses
durch die Reichstelegraphenverwaltung auf Kosten der Straflenbahnverwaltung
zu erfolgen. Im gleichen miissen die in der Nahe von Telegraphen- und Fernsprech-
leitungen aufzustellenden Pfosten, welche zur Unterstiitzung der Tragelitzen
dienen, mindestens 1,25 Meter von der zunéchst befindlichen Tele-
graphen- oder Fernsprechleitung entfernt bleiben. Sofern trotzdem zu
befiirchten ist, daB z. B. beim Abtrieb der Leitungen durch Wind oder aus son-
stigen Ursachen Beriihrungen der Telegraphen- und Fernsprechleitungen mit
blanken Teilen der Speiseleitung, der Arbeitsleitung oder sonstigen stromfiihren-
den Teilen der Bahnanlagen an einzelnen Stellen eintreten kénnen, sind auf An-
trag der Reichstelegraphenverwaltung nach Anordnung der Aufsichtsbehérde ge-
eignete Schutzvorrichtungen anzubringen, die eine Beriihrung der Schwachstrom-
leitungen mit der Starkstromleitung verhindern.

4. Die Aufsichtsbehorde wird an denjenigen Stellen, wo die elek-
trische Bahn neben den Schwachstromleitungen verliuft und der
gegenseitige Abstand weniger als 10 Meter betragt, auf Ersuchen der
Reichstelegraphenverwaltung besondere Schutzvorrichtungen an den Starkstrom-
leitungen zur Verhinderung der Berithrung derselben mit den Schwachstrom-
leitungen anordnen, sofern nicht die oftlichen Verhiltnisse eine Beriihrung der
Starkstrom- und Schwachstromleitungen auch beim Umbruch von Stangen
oder beim ZerreiBen von Dréhten ausschlicen.

4a. AuBerdem sind:

@) Schutzleisten auf der Starkstromleitung und Léangsdrihte neben derselben
an allen Kreuzungsstellen anzubringen, wo Verlegungen der Telegraphen- und
Fernsprechleitungen nicht vorgesehen oder zwar vorgesehen, aber bis jetzt noch
nicht ausgefithrt sind;

#) in den wenigen Fillen, wo senkrechte Kreuzungen einzelner Fernsprech-
drihte, deren Verlegung in Aussicht genommen, aber noch nicht ausgefiihrt ist,
mit der Starkstromleitung vorkommen, nur Holzschutzleisten anzubringen.

5. Die unterirdischen Zuleitungen von der Kraftstation zu den Gleisen (Speisc-
leitungskabel) miissen tunlichst entfernt von den Reichstelegraphenkabeln, wo es
angingig ist, auf der anderen Straflenseite verlegt werden. Kreuzungen der unter-
irdischen Kabel fiir Starkstrome mit solchen fiir Schwachstréme miissen derartig
erfolgen, daB der Abstand der Kabel voneinander mindestens 40 Zentimeter be-
trigt. Werden Reichstelegraphenkabel von unterirdischen Kabeln fiir elektrische
Starkstrome gekreuzt, oder verlaufen die Kabel in einem seitlichen Abstande von
weniger als 50 Zentimeter voneinander, so miissen die Reichstelegraphenkabel —
sofern diese oder die Starkstromkabel nicht in gemauerten Kanilen liegen — auf
Kosten des Unternehmers mit eisernen Rohren, die iiber die Kreuzungsstelle nach
jeder Seite hin etwa 1,50 Meter und iiber die Endpunkte der Naherungsstrecke
2—3 Meter hinausragen, umgeben, und die eisernen Schutzrohre auf der den
Starkstromkabeln zugewendeten Seite mit geniigend starken Halbmuffen aus
Zement oder Beton bedeckt werden. Diese Muffen, deren Bestimmung es ist,
fliissiges Metall von den Schutzrohren abzuhalten, bzw. zu starke Erwérmung der
eingelegten Kabel zu verhiiten, miissen 50 Zentimeter zu beiden Seiten der kreuzen-
den Starkstromkabel bzw. bei seitlichen Anniherungen ebensoweit iiber den An-
fangs- und Endpunkt der gefihrdeten Streck. hinausragen. Wenn die Starkstrom-
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kabel in Verteilungskisten eingefiihrt werden, und in einem Abstande von weniger
als 50 Zentimeter von einem Kasten sich Telegraphen- oder Fernsprechkabel be-
finden, so sind letztere ebenso wie bei einer Niherung der Starkstromkabel zu
schiitzen. Von dieser MaBregel kann abgesehen werden, wenn der Verteilgungs-
kasten (mit Ausnahme des Deckels) von Mauerwerk oder von einer Zement- oder
Betonschicht umgeben ist.

6. Sind infolge des parallelen Verlaufs der beiderseitigen Anlagen oder aus
anderen Ursachen Stérungen der Telegraphen- oder Fernsprechleitungen zu be-
fiirchten, oder treten solche Stérungen auf, so hat der Unternehmer geeignete
MafBnahmen zur Beseitigung der storenden Einfliisse zu treffen.

Sofern sich zur Vermeidung von Stérungen des Telegraphen- oder Fernsprech-
verkehrs eine Verlegung von Telegraphen- oder Fernsprechlinien als zweckmiBig
erweist, hat der Unternehmer fiir die rechtlichen und bautechnischen Vorbedin-
gungen der Verlegung zu sorgen und die durch die Verlegung erwachsenden Kosten
zu tragen.

7. Die Aufsichtsbehorde wird auf Ersuchen der Oberpostdirektion Bestimmung
dariiber treffen, ob und wann zum weiteren Schutze der Reichstelegraphen- und
Fernsprechleitungen, insbesondere zur tunlichsten Verhiitung von Brandschiden
fiir den Fall des Ubertritts stirkerer Strome aus den Starkstromleitungen in die
Schwachstromleitungen in letztere - von der Reichstelegraphenverwaltung auf
Kosten der Straflenbahnverwaltung Schmelzsicherungen einzuschalten sind.

Diese Anordnung bleibt ausgesetzt, bis sich die Oberpostdirektion schliissig
gemacht hat.

8. Falls die vorgesehenen SchutzmaBregeln nicht ausreichen, um Unzutriig-
lichkeiten oder Stérungen fiir den Telegraphen- oder Fernsprechbetrieb fernzu-
halten, hat der Unternehmer der Starkstromanlage im Einvernehmen mit der
zusténdigen Oberpostdirektion ohne Verzug weitere MaSnahmen zu treffen, bis
die Beseitigung der Unzutriglichkeiten oder der stérenden Einfliisse erfolgt ist.

Bei mangelndem Einverstindnis zwischen der Reichspostbehérde und der
Strafenbahnverwaltung bestimmt die Aufsichtsbehérde, ob und in welcher Art
weitere Sicherungsmalinahmen seitens des Unternchmers zu treffen sind.

9. Bei den aus Anlal der Umwandlung des Pferdebetriebes in elektrischen
Betrieb etwa notwendigen Umlegungen bestehender oder bei der Herstellung neuer
Gleise diirfen letztere, auBer bei Kreuzungen, nicht iiber dem Xabellager der
unterirdischen Reichstelegraphenlinien hergestellt werden. LBt sich dic Linien-
filhrung der Gleise nicht anders anordnen, so ist die unterirdische Telegraphenlinie
durch die Reichstelegraphenverwaltung auf Kosten der Verwaltung der elektrischen
Bahn umzulegen. Die Entscheidung dariiber, ob die Gleise verlegt werden konnen
oder nicht, steht der Aufsichtsbehérde zu.

10. Durch die elektrischen Bahnanlagen darf die Reichstelegraphenverwaltung
in der Befugnis nicht gehindert werden, mit Ausbesserungen und Verlegungen der
vorhandenen, unterirdischen Telegraphenanlagen jederzeit vorzugehen, selbst wenn
dadurch der Betrieb der elektrischen Bahn lingere Zeit gestort werden sollte.
Derartige Arbeiten sind jedoch tunlichst zu solchen Zeiten vorzunehmen, in welchen
der elektrische Betrieb ruht. Beabsichtigt die StraBenbahnverwaltung, Auf-
grabungen in Strafen vorzunehmen, welche zur Zeit der Vornahme dieser Arbeiten
mit unterirdischen Telegraphen- oder Fernsprechkabeln versehen sind, so ist hier-
von der zusténdigen Oberpostdirektion oder den zustindigen Telegraphenimtern
rechtzeitig vor dem Beginn der Arbeiten schriftlich Nachricht zu geben. Falls
durch solche Arbeiten der Telegraphen- oder Fernsprechbetrieb gestort werden
sollte, sind die Arbeiten auf Antrag der Telegraphenverwaltung zu einer Zeit aus-
zufiihren, in welcher der Telegraphen- oder Fernsprechbetrieb ruht.
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11. Falls Fehler in der Starkstromanlage zu Storungen des Telegraphen-
oder Fernsprechbetriebes Anlal geben sollten, so mufB der clektrische Betrieb
der Bahn auf Anzeige des zusténdigen Telegraphenamts an die Betriebsverwaltung
der Strafenbahn oder auf Verlangen der Oberpostdirektion in solchem Umfange
und so lange eingestellt werden, wie dies zur Beseitigung der Fehler erforderlich ist.

Dariiber, ob und inwieweit eine Betriebseinstellung erforderlich ist, hat bei
etwaigem Mangel des Einverstindnisses der Straenbahnverwaltung mit den vor-
bezeichneten Behorden der Reichstelegraphenverwaltung die cisenbahntechnische
Aufsichtsbehorde zu entscheiden.

Sicherheitsvorschriften fiir elektrische Strafienbahnen und strafien-
bahnéihnlichen Kleinbahnen.

Beschaffenheit und Verlegung des zu verwendenden Materials.
§ 3. Erdung.

a) Der Querschnitt der Erdungsleitungen ist mit Riicksicht auf die zu er-
wartenden ErdschluBstromstidrken zu bemessen. Dic Erdungsleitungen miissen
gegen mechanische und chemische Beschddigungen geschiitzt werden.

b) Es ist fiir moglichst geringen Erdungswiderstand Sorge zu tragen.

Zum Einlegen in die Erde diencn Platten, Drahtnetze, Gitterwerk und dgl.

Fir Blitzableiter, Schutznetze und Schutzdrihte dirfen dic Gleise zur Kr-
dung benutzt werden.

¢) Die in einem Geb#dude befindlichen Erdungsleitungen miissen sdmtlich
unter sich gut leitend verbunden sein.

‘d) Es ist unzuldssig, Teile einer geerdeten Betriebsleitung durch Erde allein
zu crsetzen.

c) Betreffend Erdung von Fahrzeugen siche § 33.

Betreffend Schienenriickleitung siehe § 31.

§ 12. Isolierte Leitungen.

a) Alle Drihte, die als isoliert gelten sollen, miissen nach 24stiindigem Liegen
in Wasser von hochstens 25° C eine Durchschlagsprobe mit der doppelten Be-
triebsspannung eine Stunde lang aushalten.

Sie sind mit eindridhtigen Leitern in Querschnitten von 0,75 bis 16 qmm,
mit mehrdrihtigen Leitern in Querschnitten der Gesantseele von 0,75 bis 1000 gmm
zulissig. Insbesondere kommen hierfiir in Betracht Gummiaderleitungen
{Bez. G. Al

Thre Kupferseele ist feuerverzinnt und mit einer wasserdichten vulkanisierten
Gummihiille umgeben. Jede Leitung muB iiber dem Gummi von einer Hiille
gummierten Bandes umgeben sein. Als Einzelleitung verwendet, muf} sie aufler-
dem eine mit Isoliermasse getrinkte Umkléppelung erhalten. Bei Mehrfachleitungen
kann die Umkléppelung gemeinsam sein.

b) Gepanzerte Leitungen (Bez. P. A.) bestehen aus ciner oder mehreren nach
vorstehender Vorschrift isolierten Seelen, die mit einer gemcinsamen Hiille und
dariiber mit einer dichten Metallumklsppelung versehen sind. (Vgl. § 14d.)

Gepanzerte Leistungen diirfen nicht unmittelbar in dic Erde und auch nicht
in Riumen verlegt werden, wo sie chemischen Beschidigungen ausgesetzt sind.

§ 14. Kabel.

a) Blanke Bleikabel (Bez. K. B.) bestehen aus einer oder mehreren Kupfer-
seelen, Isolicrschichten und einem wasserdichten einfachen oder mehrfachen Blei-
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mantel. Sie sind nur zu verwenden, wenn sie gegen mechanische und gegen che-
mische Beschidigungen geschiitzt verlegt werden.

b) Asphaltierte Bleikabel (Bez. K. A.) wie die vorigen, aber mit asphaltiertem
Yaserstoff umwickelt; sie miissen gegen mechanische Beschidigungen geschiitzt
verlegt werden.

¢) Armierte asphaltierte Bleikabel (Bez. K. E.) wie die vorigen und mit Eisen-
band oder -Draht armiert.

d) Bei eisenarmierten Kabeln fiir einfachen Wechselstrom und Mehrphasen-
strom miissen sémtliche zu einem Stromkreis gehorigen Leitungen in einem Kabel
enthalten sein, sofern nicht dafiir gesorgt ist, daf keine bedenkliche Erwirmung
des Eisenmantels eintritt. Entsprechendes gilt fiir Panzerleitungen.

e) Bleikabel jeder Art diirfen nur mit Endverschliissen, Muffen oder gleich-
wertigen Vorkehrungen, die das Eindringen von Feuchtigkeit verhindern und
gleichzeitig einen guten elektrischen Anschlufl gestatten, verwendet werden.

f) An den Befestigungsstellen ist darauf zu achten, dafl der Bleimantel nicht
eingedriickt oder verletzt wird; Rohrhaken sind daher nur bei armierten Kabeln
als Befestigungsmittel zulédssig.

g) Prifdrihte sind sicherheitstechnisch wie die zugehérigen Kabeladern zu

behandeln.

Kraftwerke und diesen gleichgestellte Betriebsriume.

§ 23. Akkumulatorenriume.,

a) In Akkumulatorenrdumen ist fiir Liiftung zu sorgen.

b) Die einzelnen Zellen sind gegen das Gestell und letzteres ist gegen Erde
durch Glas, Porzellan oder dhnliche nicht Feuchtigkeit anziehende Unterlagen zu
isolieren.

Es miissen Vorkehrungen getroffen werden, um beim Auslaufen von Sdure
cine Gefihrdung des Gebiudes zu vermeiden.

¢) Zur Beleuchtung von Akkumulatorenrdumen diirfen nur elektrische Lampen
verwendet -werden, welche im luftleeren Raume brennen. )

d) Die Zellen miissen derart angeordnet werden, dall bei der Bedienung eine
zufillige gleichzeitige Beriihrung von Punkten, zwischen denen ecine Spannung
von mehr als 250 Volt herrscht, nicht erfolgen kann.

Vorschriften fiir die Strecke.

§ 27. Freileitungen.

a) Fiir Bahnen sind auBer blanken auch wetterbestindig isolierte Freileitungen
von wenigstens 10 gqmm Querschnitt zuldssig.

b) Fahrleitungen und an Fahrleitungsmasten angebrachte Speiseleitungen, die
nicht auf Porzellandoppelglocken verlegt sind, miissen gegen Erde doppelt isoliert
sein. Holz ist als zweite Isolierung zuliissig, doch gilt der Holzmast nicht als
Isolierung.

c) Die Hohe der Fahrleitung und der an den Fahrdrahtmasten gefiihrten
Freileitungen iiber 6ffentlichen Strafen darf auf offener Strecke nicht unter 5 m
betragen!) Eine geringere Hohe ist bei Unterfilhrungen zulissig, wenn geeignete
Vorsichtsmafregeln getroffen werden (z. B. Warnungstafeln).

1) Firr Wiirttemberg wird vom Ministerium des Innern eine Mindesthéhe der
Fahrleitung {iber offentlichen StraBen von 6 m verlangt.
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d) Wenn Fahrleitungen wunter oder neben Eisenbauten verlegt sind, mussen
Einrichtungen dagegen getroffen sein, dafl ein entgleister Stromabnehmer Erd-
schluf zwischen Fahrleitung und EKisenbau herstellt.

e) Bei clektrischen Bahnen auf besonderem Bahnkorper, sowcit dieser dem
Gffentlichen Verkehr nicht freigegeben ist, kénnen die Leitungen (Dréhte, Schienen
usw.) in beliebiger Hohe verlegt werden, wenn bei der gewéhlten Verlegungsart
die Strecke von unterwiesenem Personal ohne Gafahr begangen werden kann.
An Haltestellen und Ubergingen sind dic Leitungen gegen zufillige Berithrung
durch das Publikum zu schiitzen und Warnungstafeln anzubringen.

f) Die Fahrdrihte sind moglichst gut gespannt zu halten; hicrbei ist die Auf-
hingung so zu gestalten, daB schidliche Biegungsbeanspruchungen vermicden
werden.

g) Durchhang und Spannweite der Fahrdrihte miissen so bemessen werden,
daB diese bei —15° C noch dreifache Sicherheit gegen Zerreiflen bicten. Fahr-
drahtmaste aus Holz miissen mindestens siebenfache, solche aus Eisen vierfache
Nicherheit bieten. (Winddruck siche t.)

h) Die Fahrleitungen sind mittels Streckenisolatoren in einzelne durch Aus-
schalter abschaltbare Abschnitte zu teilen, deren Lange in dicht bebauten StraBen
in der Regel nicht iiber 1 km, in wenig bebauten Straflen nicht iiber 2 km be-
tragen soll'). Auf eigenem Bahnkorper und auf offenen Landstrafien kénnen dic
Ausschalter entbehrt werden.

i) Die Streckenschalter miissen, soweit sie ohne besonderc Hilfsmittel erreich-
bar sind, mit verschlossen zu haltenden Schutzkisten versehen sein.

k) Die Lage der Ausschalter muB leicht kenntlich gemacht werden.

1) Bei Fahrleitungen ist in jeder ausschaltbaren Strecke eine Blitzschulz-
vorrichtung anzubringen, die auch bei wiederholten atmosphérischen Entladungen
wirksam bleibt.

Ts ist dabei auf cine gute Erdleitung Bedacht zu nehmen, Fahrschienen kénnen
als Erdleitung benutzt werden.

(legen Beriihrung nicht geschiitzte Blitzableiter diirfen nur an Masten und
nicht unter 5 m Hoéhe befestigt werden.

m) Maste, von denen aus blanke stromfiihrende Teile von mehr als 250 Volt
Spannung gegen Erde, z. B. auch Blitzableiter, mit der Hand erreichbar sind,
miissen durch einen Blitzpfeil gekennzeichnet werden.

n) Speiseleitungen, welche Betriebsspannung gegen Erde fiihren, miissen im
Kraftwerke von der Stromquelle und an den Speisepunkten von den Fahrleitungen
abschaltbar sein. Die Schalter an den Speisepunkten miissen den Bedingungen
i) und k) geniigen.

0) Auf Zug beanspruchte Verbindungen zwischen Leitungen miissen so aus-
oefiihrt werden, daB die Verbindungsstellen wenigstens die gleiche Zugfestigkeit
besitzen, wie die Leitungen selbst.

p) Querdrihte jeder Art (Trag- und Zugdrihte), die im Handbereich liegen,
miissen gegen spannungfiithrende Leitungen doppelt isoliert sein.

q) Leitungen und Apparate sind so anzubringen, daf3 sie ohne hesondere Hilfs-
mittel nicht zuginglich sind.

1) Freileitungen, die nicht wie Fahrdrihte isoliert sind, diirfen nur auf Porzellan-
glocken, Rillenisolatoren oder gleichwertigen Isoliervorrichtungen verlegt werden,
wobei die Glocken in aufrechter Stellung zu befestigen sind.

1y Fiir Wiirttemberg wird vom Ministerium des Innern der Abstand zwischen
den einzelnen Streckenschaltern in der Regel auf 400—600 m bestimmt.
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Es ist darauf zu achten, daB die Leitungsdriihte an den Isolatoren sicher und
unverriickbar befestigt werden, und daf3 die Befestigungsstiicke keine scheuernde
oder schneidende Wirkung auf sie ausiiben.

Fiir Freileitungen, dic nicht an den Fahrdrahtmasten gefiihrt
sind, gelten noch die Vorschriften s) bis aa).

s) Freileitungen miissen mit ihren tiefsten Punkten mindestens 6 m, bei Wege-
iibergéingen mindestens 7 m von der Erde entfernt sein. Eine geringere Hohe ist
bei Unterfiihrungen zulissig, wenn geeignete Vorsichtsmafregeln getroffen werden.

t) Spannweite und Durchhang miissen derart bemessen werden, daf Gestéinge
aus Holz eine siebenfache und aus FEisen eine vierfache Sicherheit, Leitungen
bei —15° C eine fiinffache Sicherheit (bei Leitungen aus hartgezogenem Metall
cinc dreifache Sicherheit) dauernd bieten. Dabei ist der Winddruck mit 125 kg
fiir 1 qm senkrecht getroffener Drahtfliche in Rechnung zu bringen.

u) Bei holzernen Masten, die fiir dauernde Aufstellung bestimmt sind, ist die
Jahreszahl ihrer Aufstellung und die laufende Nummer deutlich und dauerhaft
anzubringen.

v) Freileitungen in Ortschaften miissen wihrend des Betriebes streckenweisc
ausschaltbar sein. Dic Ausschalter miissen, sowcit sie nicht in dic Lettungen
selbst eingebaut sind, verschlieBbare Schutzkisten haben und ihre Lage muf sich
leicht erkennen lassen.

w) Den ortlichen Verhaltnissen entsprechend sind Freileitungen durch Blitz-
schutzvorrichtungen zu sichern.

Insbesondere sind Blitzschutzvorrichtungen da anzubringen, wo ober- und
unterirdische Leitungen zusammentreffen und beim Eintritt von Freileitungen in
Kraft- und Hilfswerke.

x) Wenn Leitungen iiber Ortschaften und bewohnte Grundstiicke gefiihrt
werden oder wenn sic sich einer FahrstraBe so weit nahern, dafl Voriiberkommende
durch Drahtbriiche gefihrdet werden kénnen, miissen die Leitungsdrihte ent-
weder so hoch angebracht werden, daB im Falle eines Drahtbruches die herab-
héingenden Enden mindestens 3 m vom Erdboden entfernt sind, oder es miissen
Vorrichtungen angebracht werden, welche das Herabfallen der Leitungen verhin-
dern oder solche, welche dic herabgefallenen Teile spannungslos machen.

Wo Bahnen iiberschritten werden, muf} dafiir gesorgt sein, daB bei etwaigen
Drahtbriichen die herabhingenden Enden die Betriebsmittel nicht streifen konnen?).

y) Schutznetze miissen durch ihre Form und Lage den Leitungsdréhten gegen-
{iber dahin wirken, daB ersten cine zufillige Beriihrung zwischen dem Netz und
den unversehrten Leitungsdrihten verhindert wird, und daf3 zweitens ein ge-

1y Fiir Wiirttemberg wird vom Ministerium des Innern noch folgender Zusatz
gemacht:

,,Die der Bahn zunichst aufzustellenden Leitungsmaste diirfen im allgemeinen
nur so weit gegen die Bahn geriickt werden, daB sie nach ihrer Lénge im Falle
des Umstiirzens gegen die Bahn nicht in die Umgrenzungslinie des lichten Raumes
zu liegen kommen. Die Spannweite der die Bahn kreuzenden Leitungen soll das
Mall von 45 m nicht iiberschreiten.

Wo ortliche oder sonstige Verhiiltnisse die Einhaltung dieser Vorschrift nicht
zulassen, entscheidet die Eisenbahnverwaltung dariiber, wie die Leitungsmaste
zundchst der Bahn anzuordnen sind.

Der Eisenbahnverwaltung kommt die Bestimmung dariiber zu, in welcher
Art die Leitung iiber die Bahn zu fiihren ist.

Vor der Ausfithrung der Anlage hat sich der Unternehmer in jedem einzelnen
Fall mit der zustindigen Eisenbahnbehorde ins Benehmen zu setzen,
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brochener Draht auch bei starkem Winde sicher aufgefangen oder spannungslos
gemacht wird.

z) Bei Winkelpunkten sind Fangbigel anzubringen, die beim Bruch von
Isolatoren das Herabfallen der Leitungen verhindern. Hiervon kann bei Verwen-
dung zuverldssiger selbsttiatiger Leitungskupplungen abgesehen werden.

aa) Wenn Freileitungen parallel mit anderen Leitungen verlaufen, ist die
Fihrung der Drihte so einzurichten oder es sind solche Vorkehrungen zu treffen,
dal} eine Berithrung der beiden Arten von Leitungen miteinander verhiitet oder
ungefihrlich gemacht wird.

Bei Kreuzungen mit anderen Leitungen sind Schutznetze oder Schutzdrihte
zu verwenden, sofern nicht durch besondere Hilfsmittel eine gegenseitige Beriih-
rung, auchim Falle eines Drahtbruches, verhindert oder ungefihrlich gemacht wird.

bb) Wenn Fernsprechleitungen an einem Freileitungsgestinge fiir Starkstrom
von mehr als 250 Volt gefiihrt sind, so miissen die Fernsprechstellen so eingerichtet
sein, daB auch bei etwaiger Berithrung zwischen den beiderseitigen Leitungen eine
Gefahr fiir die Sprechenden ausgeschlossen ist.

cc) Beziiglich der Sicherung vorhandener Reichs-Fernsprech- und Telegraphen-
leitungen wird auf das Telegraphengesetz vom 6. April 1892 und auf das Telegraphen-
wegegesetz vom 18. Dezember 1899 verwiesen.

Schutzvorrichtungen fiir Telegraphen- und Fernsprechleitungen.
Auszug aus dem Reichsgesetz iiber das Telegraphenwesen vom 6. April 1892.

§ 12. Elektrische Anlagen sind, wenn eine Stérung des Betriebes der einen
Leitung durch die andere eingetreten oder zu befiirchten ist, auf Kosten desjenigen
Teils, welcher durch eine spitere Anlage oder durch eine spiter eintretende Ande-
rung seiner bestehenden Anlage diese Storung oder die Gefahr derselben veranlaf3t,
nach Méglichkeit so auszufiihren, daB sie sich nicht storend beeinflussen.

§ 13. Die auf Grund der vorstehenden Bestimmung entstehenden Streitig-
keiten gehéren vor die ordentlichen Gerichte.

Das gerichtliche Verfahren ist zu beschleunigen (§§ 198, 202—204 der Reichs-
zivilprozeBordnung). Der Rechtsstreit gilt als Feriensache (§ 202 des Gerichts-
verfassungsgesetzes, § 201 der ReichszivilprozeBordnung).

Das Telegraphenwegegesetz vom 18. Dezember 1899.

§ 1. Die Telegraphenverwaltung ist befugt die Verkehrswege fiir ihre zu
offentlichen Zwecken dienenden Telegraphenlinien zu benutzen, soweit nicht da-
durch der Gemeingebrauch der Verkehrswege dauernd beschrinkt wird. Als
Verkehrswege im Sinne dieses Gesetzes gelten, mit EinschluB des Luftraumes und
des Erdkorpers, die 6ffentlichen Wege, Plitze, Briicken und die offentlichen Ge-
wiisser nebst deren dem offentlichen Gebrauche dienenden Ufern.

Unter Telegraphenlinien sind die Fernsprechlinien mitbegriffen.

§ 2. Bei der Benutzung der Verkehrswege ist eine Erschwerung ihrer Unter-
haltung und eine voriibergehende Beschrinkung ihres Gemeingebrauches nach
Maoglichkeit zu vermeiden.

Wird die Unterhaltung erschwert, so hat die Telegraphenverwaltung dem
Unterhaltungspflichtigen die aus der Erschwerung erwachsenden Kosten zu er-
setzen.

Nach Beendigung der Arbeiten an der Telegraphenlinie hat die Telegraphen-
verwaltung den Verkehrsweg sobald als moglich wieder in Stand zu setzen, sofern
nicht der Unterhaltungspflichtige erklirt hat, die Instandsetzung selbst vornehmen
zu wollen. Die Telegraphenverwaltung hat dem Tinterhaltungspflichtigen die
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Auslagen fiir die von ihm vorgenommene Instandsetzung zu vergiiten und den
durch die Arbeiten an der Telegraphenlinie entstandenen Schaden zu ersetzen.

§ 3. Ergibt sich nach der Errichtung einer Telegraphenlinie, dal} sie den Ge-
meingebrauch eines Verkehrsweges und zwar nicht nur voriibergehend beschrankt
oder die Vornahme der zu seiner Unterhaltung erforderlichen Arbeiten verhindert
oder der Ausfithrung einer von dem Unterhaltungspflichtigen beabsichtigten
Anderung des Verkehrsweges entgegensteht, so ist die Telegraphenlinie soweit er-
forderlich abzuéndern oder génzlich zu beseitigen.

Soweit ein Verkehrsweg eingezogen wird, erlischt die Befugnis der Telegraphen-
verwaltung zu seiner Benutzung.

In allen dicsen Fillen hat die Telegraphenverwaltung die gebotenen Ande-
rungen an der Telegraphenlinie auf ihre Kosten zu bewitken.

§ 4. Die Baumpflanzungen auf und an den Verkehrswegen sind nach Méglich-
keit zu schonen, auf das Wachstum der Baume ist tunlichst Riicksicht zu nehmen.
Ausidstungen konnen nur insoweit verlangt werden, als sie zur Herstellung der
Telegraphenlinien oder zur Verhiitung von Betriebsstérungen erforderlich sind;
sie sind auf das unbedingt notwendige Mal zu beschrinken.

Die Telegraphenverwaltung hat den Besitzer der Baumpflanzungen eine
angemessene Frist zu setzen, innerhalb welcher er die Ausistung selbst vornehmen
kann. Sind die Ausdstungen innerhalb der Frist nicht oder nicht geniigend vor-
genommen, so bewirkt die Telegraphenverwaltung die Ausdstungen. Dazu ist
sie auch berechtigt, wenn es sich um die dringliche Verhiitung oder Beseitigung
einer Storung handelt.

Die Telegraphenverwaltung ersetzt den an den Baumpflanzungen verur-
sachten Schaden und die Kosten der auf ihr Verlangen vorgenommenen Auséstungen.

§ 5. Die Telegraphenlinien sind so auszufiihren, daf sie vorhandenc besondere
Anlagen (der Wegeunterhaltung dienende Einrichtungen, Kanalisations-, Wasser-,
Gasleitungen, Schienenbahnen, elektrische Anlagen u. dgl.) nicht stérend beein-
flussen. Die aus der Herstellung erforderlicher Sohutzvorkehrungen erwachsenden
Kosten hat die Telegraphenverwaltung zu tragen.

Die Verlegung oder Verinderung veorhandener besonderer Anlagen kann nur
gegen Entschidigung und nur dann verlangt werden, wenn die Benutzung des
Verkehrsweges fiir die Telegraphenlinie sonst unterbleiben miite und die beson-
dere Anlage anderweit ihrem Zwecke entsprechend untergebracht werden kann.

Auch beim Vorhandensein dieser Voraussetzungen hat die Benutzung des
Verkehrsweges fiir die Telegraphenlinie zu unterbleiben, wenn aus der Verlegung
oder Veridnderung der besonderen Anlage entstehende Schaden gegeniiber den
Kosten, welche der Telegraphenverwaltung aus der Benutzung eines anderen
ihr zur Verfiigung stehenden Verkehrsweges erwachsen, unverhaltnismaBig grof ist.

Diese Vorschriften finden auf solche in der Vorbereitung befindliche Anlagen,
deren Herstellung im 6ffentlichen Interesse liegt, entsprechende Anwendung. Eine

intschéddigung auf Grund des Abs. 2 wird nur bis zu dem Betrage der Aufwen-
dungen gewihrt, die durch die Vorbereitung entstanden sind. Als in der Vorbe-
reitung begriffen gelten Anlagen, sobald sie auf Grund eines im einzelnen ausge-
arbeiteten Planes die Genehmigung des Auftraggebers und, soweit erforderlich,
die Genehmigung der zustindigen Behorden und des Eigentiimers oder des son-
stigen Nutzungsberechtigten des in Anspruch genommenen Weges erhalten haben.

§ 6. Spitere besondere Anlagen sind nach Moglichkeit so auszufiihren, daf
sie die vorhandenen Telegraphenlinien nicht storend beeinflussen.

Dem Verlangen der Verlegung oder Verinderung einer Telegraphenlinie muf
auf Kosten der Telegraphenverwaltung stattgegeben werden, wenn sonst die Her-
stellung einer spiteren besonderen Anlage unterbleiben miite oder wesentlich
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erschwert werden wiirde, welche aus Griinden des offentlichen Interesses, insbe-
sondere aus volkswirtschaftlichen oder Verkehrsriicksichten, von den Wege-
unterhaltungspflichtigen oder unter tiberwiegender Beteiligung eines oder mehrerer
derselben zur Ausfiihrung gebracht werden soll. Die Verlegung einer nicht le-
diglich dem Orts-, Vororts- oder Nachbarortsverkehr dienenden Telegraphenlinie
kann nur dann verlangt werden, wenn die Telegraphenlinie ohne Aufwendung
unverhiltnismdBig hoher Kosten anderweitig ihrem Zwecke entsprechend unter-
gebracht werden kann.

Mufl wegen einer solchen spiteren besonderen Anlage die schon vorhandene
Telegraphenlinie mit Schutzvorkehrungen versehen werden, so sind die dadurch
entstehenden Kosten von der Telegraphenverwaltung zu tragen.

UberliBt ein Wegeunterhaltungspflichtiger seinen Anteil einem nicht unter-
haltungspflichtigen Dritten, so sind der Telegraphenverwaltung die durch die
Verlegung oder Veranderung oder durch die Herstellung der Schutzvorkehrungen
erwachsenden Kosten, soweit sie auf dessen Anteil entfallen, zu erstatten.

Die Unternehmer anderver als der in Abs. 2 bezeichneten besonderen Anlagen
haben die aus der Verlegung oder Verinderung der vorhandenen Telegraphenlinien
oder aus der Herstellung der erforderlichen Schutzvorkehrungen an solchen er-
wachsenden Kosten zu tragen.

Auf spitere Anderungen vorhandener besonderer Anlagen finden die Vor-
schriften der Abs. 1—5 entsprechende Anwendung.

§ 7. Vor der Benutzung eines Verkehrsweges zur Ausfithrung neuer Tele-
graphenlinien oder wesentlicher Anderungen vorhandener Telegraphenlinien hat
die Telegraphenverwaltung einen Plan aufzustellen. Der Plan soll die in Aussicht
genommene Richtungslinie, den Raum, welcher fiir die oberirdischen oder unter-
irdischen Leitungen in Anspruch genommen wird, bei oberirdischen Leitungen
auch die Entfernungen der Stangen voneinander und deren Hohe, soweit dies
moglich ist, angeben.

Der Plan ist, sofern die Unterhaltungspflicht an dem Verkehrsweg cinem
Bundesstaat, einem Kommunalverband oder einer anderen Korpersschaft des 6ffent-
lichen Rechtes obliegt, dem Unterhaltungspflichtigen, andernfalls der unteren
Verwaltungsbehorde mitzuteilen; diese hat, soweit tunlich, die Unterhaltungs-
pflichtigen von dem Eingange des Planes zu benachrichtigen. Der Plan ist in allen
Fillen, in denen die Verlegung oder Verdnderung einer der im § 5 bezeichneten
Anlagen verlangt wird oder die Storung einer solchen Anlage zu erwarten ist, dem
Unternehmer der Anlage mitzuteilen.

Auflerdem ist der Plan bei den Post- und Telegraphenimtern, soweit die
Telegraphenlinie deren Bezirk beriihrt, auf die Dauer von vier Wochen 6ffentlich
auszulegen. Die Zeit der Auslegung soll mindestens in einer der Zeitungen, welche
im betreffenden Bezirke zu den Verdffentlichungen der unteren Verwaltungs-
behdrden dienen, bekanntgemacht werden. Die Auslegung kann unterbleiben,
soweit es sich lediglich um die Fithrung von Telegraphenlinien durch den Luftraum
iiber den Verkehrswegen handelt.

§ 8. Die Telegraphenverwaltung ist zur Ausfiihrung des Planes befugt, wenn
nicht gegen diesen von den Beteiligten binnen vier Wochen bei der Behorde, welche
den Plan ausgelegt hat, Einspruch erhoben wird.

Die Einspruchsfrist beginnt fiir diejenigen, denen der Plan gemidf den Vor-
schriften des § 7 Abs. 2 mitgeteilt ist, mit der Zustellung, fiir andere Beteiligte mit
der offentlichen Auslegung.

Der Einspruch kann nur darauf gestiitzt werden, dag der Plan eine Verletzung
der Vorschriften der §§ 1—5 dieses Gesetzes oder der auf Grund des § 18 erlasse-
nen Anordnungen enthilt.
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Uber den Einspruch entscheidet die hohere Verwaltungsbehorde. Gegen die
Entscheidung findet, sofern die hShere Verwaltungsbehorde nicht zugleich Landes-
zentralbehorde ist, binnen einer Frist von zwei Wochen nach der Zustellung die
Beschwerde an die Landeszentralbehorde statt. Die Landeszentralbehorde hat in
allen Fillen vor der Entscheidung die Zentraltelegraphenbehtrde zu héren. Auf
Antrag der Telegraphenverwaltung kann die Entscheidung der héheren Verwal-
tungsbehérde fiir vorldufig vollstreckbar erklirt werden. Wird eine fiir vorliufig
vollstreckbar erklirte Entscheidung aufgehoben oder abgedndert, so ist die Tele-
graphenverwaltung zum Ersatze des Schadens verpflichtet, der dem Gegner durch
die Ausfiihrung der Telegraphenlinie entstanden ist.

§ 9. Auf Verlangen einer Landeszentralbehorde ist den von ihr bezeichneten
6ffentlichen Behérden Kenntnis von dem Plane durch Mitteilung einer Abschrift
zu geben.

§ 10. Wird ohne wesentliche Anderung vorhandener Telegraphenlinien die
Uberschreitung des in dem urspriinglichen Plane fiir die Leitungen in Anspruch
genommenen Raumes beabsichtigt und ist davon eine weitere Beeintrichtigung
der Baumpflanzungen durch Auséstungen zu befiirchten, so ist den Eigentiimern
der Baumpflanzungen vor der Ausfiihrung Gelegenheit zur Wahrnehmung ibrer
Interessen zu geben.

§ 11. Die Reichstelegraphenverwaltung kann die Strafenbau- und Polizei-
beamten mit der Beaufsichtigung und vorldufigen Wiederherstellung der Telegraphen-
leitungen nach néherer Anweisung der Landeszentralbehdérde beauftragen; sie
hat dafiir den Beamten im Einvernehmen mit der ihnen vorgesetzten Behdrde
cine besondere Verglitung zu zahlen.

§ 12. Die Telegraphenverwaltung ist befugt, Telegraphenlinien durch den
Luftraum {iber Grundstiicken, die nicht Verkehrswege im Sinne dieses Gesetzes
sind, zu fiihren, soweit nicht dadurch die Benutzung des Grundstiickes nach den
zur Zeit der Herstellung der Anlage bestehenden Verhiltnissen wesentlich beein-
triichtigt wird. Tritt spiter eine solche Beeintrichtigung ein, so hat die Tele-
graphenverwaltung auf ihre Kosten die Leitungen zu beseitigen.

Beeintrichtigungen in der Benutzung eines Grundstiickes, welche ihrer
Natur nach lediglich voriibergehend sind, stehen der Fiihrung der Telegraphen-
linjen durch den Luftraum nicht entgegen, doch ist der entstehende Schaden zu
ersetzen. KEbenso ist fiir Beschiddigungen des Grundstiickes und seines Zubehors, die
infolge der Fiihrung der Telegraphenlinien durch den Luftraum eintreten, Ersatz
zu leisten. :

Die Beamten und Beauftragten der Telegraphenverwaltung, welche sich als
solche ausweisen, sind befugt zur Vornahme notwendiger Arbeiten an Telegraphen-
linjen, insbesondere zur Verhiitung und Beseitigung von Stérungen, die Grund-
stiicke nebst den darauf befindlichen Baulichkeiten und deren Déchern mit Aus-
nahme der abgeschlossenen Wohnriume wihrend der Tagesstunden nach vor-
heriger schriftlicher Ankiindigung zu betreten. Der dadurch entstandene Schaden
ist zu ersetzen.

§ 13. Die auf den Vorschriften dieses Gesetzes beruhenden Ersatzanspriiche
verjihren in zwei Jahren. Die Verjihrung beginnt mit dem Schlusse des Jahres,
in welchem der Anspruch entstanden ist.

Ersatzanspriiche aus den §§ 2, 4, 5 und 6 sind bei der von der Landeszentral-
behdrde bestimmten Verwaltungsbehorde geltend zu machen. Diese setzt die Ent-
schidigung vorldufig fest.

Gegen die Entscheidung der Verwaltungsbehorde steht binnen einer Frist von
einem Monat nach der Zustellung des Bescheides die gerichtliche Klage zu. Fiir
alle anderen Anspriiche steht der Rechtsweg sofort offen.



Anhang II. Ausziige aus Gesetzen und Vorschriften. 225

§ 14. Die Bestimmung dariiber, welche Behorden in jedem Bundesstaat untere
und héhere Verwaltungsbehorden im Sinne dieses Gesetzes sind, steht der Landes-
zentralbehdrde zu.

§ 15. Die bestehenden Vorschriften und Vereinbarungen iiber die Rechte der
Telegraphenverwaltung zur Benutzung des Eisenbahngelindes werden durch
dieses Gesetz nicht beriihrt.

§ 16. Die Telegraphenverwaltung im Sinne dieses Gesetzes ist die Reichstele-
graphenverwaltung, die Kéniglich bayerische und die Koniglich wiirttembergische
Telegraphenverwaltung.

§ 17. Die Vorschriften dieses Gesetzes finden auf Telegrapheniinien, welche
die Militirverwaltung oder die Marineverwaltung fiir ihre Zwecke herstellen 148t,
entsprechende Anwendung.

§ 18. Unter Zustimmung des Bundesrates kann der Reichskanzler Anord-
nungen treffen:

1. iiber das MaBl der Auséstungen;

2. dariiber, welche Anderungen der Telegraphenlinien im Sinne des § 7 Abs. 1

als wesentlich anzusehen sind;

3. iiber die Anforderungen, welche an den Plan auf Grund des § 7 Abs. 1
im einzelnen zu stellen sind;

4. iiber die unter Zuziehung der Beteiligten vorzunehmenden Ortsbesichti-
gungen und iiber die dabei entstchenden Kosten;

5. iiber das Einspruchsverfahren und die dabei entstehenden Kosten ;

6. iiber die Hohe der den StraBenbau- und Polizeibeamten zu gewéhrenden
Vergiitungen fiir die im Interesse der Reichstelegraphenverwaltung ge-
forderten Dienstleistungen.

§ 19. Dieses Gesetz tritt am 1. Januar 1900 in Kraft.

Auf die vorhandenen, zu offentlichen Zwecken dienenden Linien der Tele-

graphenverwaltung (§§ 16 und 17) findet dieses Gesetz Anwendung, soweit nicht
entgegenstehende besondere Vereinbarungen getroffen sind.

Minimalbedingungen fiir die Lieferung von Schienen, Laschen,
Querverbindungen, Schrauben, Schwellen, Unterlagsplatten und
Klemmplatten.

(Diese Minimal-Bedingungen enthalten das MindestmaB an Forderungen, welche
bei Lieferungen dieser Art an die Werke zu stellen sind, wenn die Lieferung ein-
wandfreien Materials gesichert sein soll. Mehrforderungen bediirfen besonderer
Vereinbarungen mit dem Lieferanten.)

§ 1. Rillenschienen.

Material.
1. Die Rillenschienen sind aus FluBstahl herzustellen. Die Art der Herstellung
sowie die chemische Zusammensetzung bleibt dem Lieferanten iiberlassen. Beides
ist jedoch auf Verlangen dem Besteller bekannt zu geben.

Festigkeit, Zahigkeit und Dichtigkeit.

2. Das Material der fertigen Rillenschienen kann auf seine Festigkeit, Zahigkeit
und Dichtigkeit untersucht werden. Als MafBstab fiir die Festigkeit dienen Zer-
reifiproben und Druckproben. Als Mafstab fir die Zéhigkeit dienen Schlagporben.

Die Dichtigkeit kann durch Atzproben festgestellt werden.

Zu allen Proben sollen in der Regel abgeschnittene, fehlerfreie Enden benutzt
werden. L

-

Trautvetter, StraBenbahnen. 15
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3. Die Zugfestigkeit fiir Rillenschienen soll fiir Bahnen mit schwachem und
mittlerem Betrieb mindestens 70—80 kg und fiir Bahnen mit schwerem Betrieb
mindestens 75—85 kg/qmm betragen, bei mindestens 109 Dehnung.

Die Probierlinge der Stibe soll 200 mm sein, die Dicke derselben 20 mm.

Bei den Druckproben, zu welchen Gufstahlkugeln von 19 mm Dicke zu be-
nutzen sind, soll bei einem Druck von 50 000 kg die Eindrucktiefe nicht weniger
als 3,0 mm und nicht mehr als 4,5 mm betragen.

Bei den Schlagproben betragt die freie Auflage der Probestiicke 1 m. Die
Schlige des Fallbirs erfolgen auf die Mitte des batreffenden Schienenstiicks und
werden so lange fortgesetzt, bis die Druchbiegung bei Schienen bis zu einer Hohe
von 160 mm bis 80 mm und bei héheren 60 mm betrigt. Das Fallmoment kann
beliebig gewihlt werden. Die probierten Stiicke diirfen keinerlei Risse oder Briiche
zeigen.

Profil und dulere Beschaffenheit.

4. Die fertigen Schienen sollen von den vorgeschriebenen MaBen der Schablonen
oder der Zeichnung nicht mehr abweichen, als nachstehend angegeben ist. Der
Unternehmer hat die zum Messen bendtigten Werkzeuge zu stellen. In der Hohe
diirfen die Schienen bis 160 mm H&he Abweichungen bis zu —+ 0,5 mm und héohere
Schienen bis zu =+ 0,75 mm zeigen, in der ganzen Kopfbreite bis zu 1= 1 mm, in
der FuBbreite bis zu -+ 2 mm bei Schienen mit FiiBen bis 160 mm. Bei Schienen
mit FiiBen iiber 160 mm Breite sind Abweichungen bis zu 3 mm gestattet.

Bei mehrteiligen Rillenschienen diirfen die Abweichungen in der Fahrkopf-
breite nur + 0,6 mm betragen.

Priifung.

5. Fiir die Priifung der Schienen soll eine Menge bis zu 1/,9%, der gesamten
Lieferung zur Verfiigung gestellt werden.

Entsprechen diese den vorgeschriebenen Bedingungen nicht, so wird aus der-
selben Schmelzung eine zweite und nétigenfalls eine dritte Probe gemacht; er-
weisen sich auch diese als ungeniigend, so kann die betreffende Schmelzung von
der Annahme ausgeschlossen werden. Die séimtlichen Schienen miissen deshalb
die betreffenden Schmelzungsnummern tragen.

6. Die fertigen Schienen diirfen keine Fehler zeigen und mdiissen gerade ge-
richtet sein.

7. Das WegmeiBeln von Walzensplittern und Schalen ist gestattet, sofern die-
selben nicht stirker als 1 mm sind und weder die Schienenenden, noch die Lauf-
fliichen einschlieBlich der oberen seitlichen Abrundung des Kopfes davon beriihrt
werden.

Lochung.

8. Die Locher fiir die Laschenbolzen miissen gebohrt werden, alle anderen
Locher diirfen gestanzt werden. Der entstehende Grat ist sorgfiltig zu entfernen.
Die Locher fiir die Laschenbolzen diirfen im Durchmesser Abweichungen bis zu
+ 0,5 mm zeigen, diejenigen fiir die elektrischen Schienenverbinder bis zu
— 0,2 mm.

Linge der Schienen.

9. In der Linge diirfen die Schienen Abweichungen von & 3 mm zeigen.

Kurvenschienen und Schienenteilungsplan.

10. Die Kurvenschienen sind auf Grund eines Kurvenbandes auf dem Werk zu
biegen. Nach demselben ist auch ein Schienenteilungsplan auszuarbeiten, fiir dessen
Richtigkeit das Werk verantwortlich bleibt.
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In Kurven muf} eine Verminderung des Spurstangenabstandes gegeniiber dem
normalen Abstande in Geraden eintreten.

Die Anordnung der Schienenstde hat derart zu erfolgen, da8 die Verbindungs-
linie der gegeniiberliegenden StéBe genau winkelrecht zur Gleichachse steht.

Kennzeichnung.

11. Am Steg der Schienen ist das Hiittenzeichen und die Jahreszahl erhaben
anzubringen, sowie die Schmelzungsnummer deutlich sichtbar aufzuschlagen.

Die Kurvenschienen sind entsprechend dem Kurvenbande mit weiBer Olfarbe
zu zeichnen. Nummer, Halbmesser und Lingen sind anzugeben.

Bei den teilweise gebogenen Schienen ist sowohl das Maf3 des gebogenen, als
des geraden Teils auf der Schiene zu vermerken. Die Kopfe der dufleren Kurven-
schienen sind auBerdem weil}, die der inneren rot zu streichen. Gehéren sie zu
Weichen oder Kreuzungen, oder an sonst bestimmte Stellen der Strecke, so er-
halten sie auBerdem ein Zeichen in roter Farbe, durch das ihre Bestimmung und
der Ort ihrer Verwendung gekennzeichnet wird.

Ebenso ist auf Schienen, die kiirzer als die normalen sind, ihre Linge mit
griiner Olfarbe aufzuschreiben.

Die zum Zusammenbauen der Gleise auf den Baustellen erforderlichen Teile,
die abnormal sind, miissen an den GuBteilen die entsprechende Bezeichnung er-
haben tragen, z. B. abnormale GuBklstze fiir Kurven die miteingegossene Zahl,
welche die Stirke angibt.

Gewicht.

12. Mehr- und Mindergewichte sind bis zu 39, zuldssig, jedoch wird nur bis
zu + 19, bezahlt.

Ist der Einheitspreis nach dem laufenden Meter Gleis berechnet, so entfillt
eine Vergiitung des Mehrgewichts.

Abnahme.

13. Falls eine Abnahme der Schienen stattfindet und die abgenommenen
Schienen vom Abnehmer gestempelt werden, diirfen nur diese gestempelten Schie-
nen verschickt werden.

Ersatz.

14. Ersatz kann auf Verlangen des Beziehers entweder in Geld oder durch neues
Material erfolgen.

Gewdhrleistung.

15. Das Werk haftet fiir die Giite und Dauerhaftigkeit der Schienen auf die
Dauer.von 5 Jahren, fiir die Schwellen, das Kleineisenzeug und fiir Weichen und
Kreuzungsteile auf die Dauer von 2 Jahren, vom Tage der Inbetriebnahme be-
ginnend in der Weise, daB dasselbe fiir alle withrend dieser Frist beim regelméBigen
Betriebe infolge mangelhaften Materials, mangelhafter Arbeit oder Fabrikations-
fehler schadhaft werdenden Teile (Schienen oder Zubehor) unentgeltlich bedingungs-
gemiBen Ersatz zu leisten hat. Die Gewihrleistung erstreckt sich nicht auf die-
jenigen Teile, die durch normalen Verschleil unbrauchbar geworden sind.

§ 2. Laschen, Querverbindungen.
Laschen.

1. Die Laschen sind entweder aus FluBeisen oder aus Flufistahl herzustellen.
Fiir FluBeisen soll die Zugfestigkeit 40—50 kg fiir das Quadratmillimeter betragen
bei 209, Dehnung, fiir FluBstahl 50—60 kg bei 159, Dehnung. Kopflaschen sind
aus dem Material der Schienen und nach denselben Bedingungen herzustellen.

15*
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Die Locher der Laschen diirfen gestanzt werden. Die Unterschiede in der Lage
der Licher diirfen + 0,5 mm, die Locher fiir die elektrischen Riickleiter diirfen
bis zu 0,2 mm Kkleiner, keinesfalls aber groBer als vorgeschrieben, ausgefiihrt
werden.

Besondere Toleranzen fiir die Ho6he der Laschen werden nicht festgesetat,
jedoch miissen die Laschen auch unter Ausnutzung der in § 1, 4. fiir die Schienen
festgesetzten Toleranzen unbedingt in dieselben passen.

Laschen fir Kurvengleis.
2. Die Laschen fiir Kurvengleis miissen nach dem entsprechenden Kriim-

mungshalbmesser der Schienen gebogen werden, und an denselben soll die nihere
Bezeichnung der Kurve und des Kriimmungshalbmessers ersichtlich sein.

Querverbindungen.

3. Die Querverbindungen und die Schrauben fir die Laschen und Querver-
bindungen sind aus Flufleisen herzustellen von 38—50 kg Festigkeit bei 209, Deh-
nung. Auf je 500 Stiick Laschen, Querverbindungen und Schrauben kann eine
Probe gemacht werden. Fir diese Teile {ibernimmt der Lieferant eine Gewihr-
leistung von zwei Jahren.

§ 3. Vignolesschienen.

Die Vorschriften fiir Vignoles-Schienen sind dieselben, wie vorstehend fiir
Rillenschienen angegeben, mit dem Unterschiede, da fiir Bahnen
a) mit schwachem Betrieb die Zugfestigkeit fiir das Quadratmillimeter

60—70 kg,

b) mit mittlerem Betrieb die Zugfestigkeit fiir das Quadratmillimeter 65 bis
75 kg,

¢) mit schwerem Betrieb die Zugfestigkeit fiir das Quadratmillimeter 70
bis 80 kg

betragen soll, bei einer Mindestdehnung von 15—109.
Bei Schlagproben soll dementsprechend die Durchbiegung betragen

bei a) = 100 mm,
’9 b) = 80 29 und
” c) 60 ”
Bei der Druckprobe soll die Eindrucktiefe einer Kugel von 19 mm Durch-
messer bei einer Belastung von 50 000 kg nicht grofler sein als

bei a) = 5,5 mm,
EE b) = 5’0 ””
EE c) = 4’5 ”
Ferner diirfen die Abweichungen von der vorgeschriebenen Breite des Schienen-

fuBes, und zwar bei FuBbreiten bis zu 120 mm, nicht mehr als -+ 0,5 mm be-
tragen.

§ 4. Schwellen, Unterlagsplatten, Klemmplatten und Schrauben.

Schwellen.
1. Die Schwellen und das zugehérige Kleineisenzeug sind aus FluBeisen her-
zustellen von 38—50 kg Festigkeit fiir das Quadratmillimeter bei 209, Dehnung.
Die Schienenlagerflichen der Schwellen miissen eben und glatt sein. Ab-
weichungen in der Dicke von - 0,5 mm sind zulissig. In der Lénge der Schwellen
sind Abweichungen von + 20 mm zuliissig, in der Hthe 4~ 2 mm, in der Breite
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-+ 2mm, in der Lage der Locher + 1 mm und in dem Durchmesser der Lécher
40,5 mm. Auf je 500 Stiick kann eine Probe gemacht werden. Die Schwellen
miissen sich kalt unter einem Hammer oder einer Presse in der Léingsrichtung
flach driicken und zu einer Schleife umbiegen lassen, deren Durchmesser 80 mm
betrigt.

Unterlagsplatten und Klemmplatten.

2. Die Unterlagsplatten und Klemmplatten miissen eine ebene Auflagefléiche
haben und genau den vorgeschriebenen MaBen entsprechen. In der Linge und
Breite sind Abweichungen von + 1 mm zulissig, in der Dicke von <+ 0,5 mm,
in der Lénge der Licher von 1+ 1 mm und in deren Durchmesser von =+ 0,5 mm.

Schrauben.

3. Die Gewinde der Schrauben miissen sauber eingeschnitten sein. Der Liefe-
rant iibernimmt eine Gewéhrleistung von zwei Jahren.

§ 5. Lieferfrist.

Uber die Lieferfristen finden besondere Vereinbarungen statt.

ErlaB betreffend Bau und Ausriistung von StraBenbahnwagen.
Vom 6. Juni 1903.

Zur Verminderung von Unfillen auf StraBenbahnen und zur Abschwiichung
ihrer Folgen erscheint es erforderlich, an den Bau und die Ausristung von
Strallenbihnwagen geeignete Anforderungen zu stellen. Ich ersuche, nach dieser
Richtung im Benehmen mit den zustindigen Eisenbahnbehorden gefilligst an-
zuordnen, daf — jedenfalls bei der Neubeschaffung von Strafenbahnwagen —
folgende Vorschriften beachtet werden:

1. Vor den Rédern sind Schutzbretter anzubringen, die so tief herabgehen,

als dies nach den Steigungsverhiltnissen der StraBlenbahn moglich ist;
2. die Anordnung von Bauteilen innerhalb des Raumes unter der Platt-
form vor jenen Schutzbrettern zwischen dem Straendamm und der
Unterkante der Plattform ist nach Moglichkeit zu vermeiden; jedenfalls
sind aber keinerlei solche Teile anzubringen, die tiefer als 380 mm iiber
Schienenoberkante bei ganz durchgebogenen Federn herabreichen;

3. die Trittstufen sind ohne scharfe Ecken und Kanten herzustellen. Auch
bei allen sonstigen unterhalb der Plattform liegenden Bauteilen miissen
scharfe Kanten, Spitzen und dgl. vermieden werden.

Besondere Bedingungen fiir die Lieferungen von Schienen der
Yereinigten PreuBisch-Hessischen Staatseisenbahnverwaltung.

§ 1. Art und Eigenschaften des Materials.

(1) Die Schienen sind aus FluBstahl anzufertigen; die Art der Herstellung
desselben bleibt dem Unternehmer iiberlassen, mufi jedoch im Angebote an-
gegeben werden.

(2) Das Material der fertigen Schienen wird nach den besonderen Vorschriften
fiir die Priifung und Abnahme der Materialien und nach den Bestimmungen im
§ 6 auf seine Festigkeit und auf seine Zahigkeit gepriift. Als MaBstab fiir die



230 Anhang II. Ausziige aus Gesetzen und Vorschriften.

Festigkeit dienen ZerreiB- und Druckproben, als MaBstab fiir die Zshigkeit da-
gegen Schlagproben.

(3) Die Zugfestigkeit fiir das qmm, bezogen auf den urspriinglichen Quer-
schnitt des Probestabes (§ 6), soll mindestens 60 kg betragen. Bei den Druck-
proben soll die Eindrucktiefe einer Kugel von 19 mm Durchmesser bei einem
Druck von 50 000 kg nicht weniger als 3,5 mm und nicht mehr als 5,5 mm be-
tragen. Bei den Schlagproben miissen die Schienen folgende Proben aushalten
konnen:

Bei einer Stiitzweite von 1 m sollen mit dem FuBe aufliegende Schienenstiicke
durch Schlige eines Fallbdrs auf die Mitte des Kopfes der Schiene nach derselben
Richtung hin mindestens 100 mm durchgebogen werden kénnen, ohne zu brechen
oder sonstige Mingel zu zeigen. Die Zungenschienen sollen unter gleichen Ver-
hiltnissen 130 mm durchgebogen werden konnen.

§ 2. Anfertizung und Beschaffenheit.

(1) Die Schienen miissen genau nach den MafBen der zugehdrigen Zeichnung
und nach der hiernach gefertigten Lehre ausgewalzt werden. Die Lehren miissen
zum Zeichen, dafBl sie nach der bei dem Koniglichen Eisenbahn-Zentralamt in
Berlin beruhenden Urlehre gepriift sind, den Stempel dieser Verwaltung tragen,
soweit sie nicht mit dem Stempel der friiheren Kéniglichen Eisenbahndirektion
Céln (linksrheinischen) oder dem der Kéniglichen Eisenbahndirektion Essen,
welche frither die Priifung der Lehren bewirkt haben, versehen sind. Der Unter-
nehmer kann die erforderlichen Lehren von der Eisenbahnverwaltung kauflich er-
werben, er ist indessen verpflichtet, die Richtigkeit der Lehre vor Beginn einer
Walzung durch den Abnahmebeamten feststellen zu lassen. Bei der Abnahme
diirfen nur die nach den Urlehren gepriiften Lehren Verwendung finden.

(2) In der Héhe und Kopfbreite der Schienen sind Abweichungen bis 0,5 mm,
in der FuBbreite bis 1 mm zuléssig.

(3) Nach dem Auswalzen diirfen die Schienen nicht nochmals erwérmt werden.
Geringes Nachrichten in kaltem Zustande ist zulissig, muB aber in vorsichtiger
Weise unter der Richtpresse mittels ruhigen Druckes erfolgen.und zwar diirfen
weder die Auflager, noch die Richtstempel hierbei Spuren an den Schienen zuriick-
lassen.

(4) Die fertigen Schienen diirfen nicht windschief sein und keinerlei Risse,
Brandlocher, Walznihte oder sonstige Fehler zeigen.

() Verkitten oder Zuhimmern von Rissen und #hnlichen Nacharbeiten zur
Verdeckung von Fehlern sind durchaus verboten. Das WegmeiBeln von Walz-
splittern und Schalen ist nur insoweit gestattet, als dieselben nicht stirker als
I mm sind und die Schienenenden sowie die oberen, seitlichen Abrundungen des
Kopfes dabei nicht in Frage kommen.

(6) Die Bearbeitung der Schienen an den Enden darf nur mittels Kreissige
bzw. Frise erfolgen. Die Stirnflichen miissen rechtwinklig zur Léngenachse der
Schienen stehen. Bei den Schienen mit Uberblattung ist die Tiefe der Einfrisung
genau inne zu halten.

(7) Die Schienen miissen nach MaBgabe der Zeichnung mit den durch Bohren
herzustellenden Lochern versehen werden. Die Ausgleichschienen werden als
solche an einem Ende durch Locher im Steg von 20 mm Durchmesser gekenn-
zeichnet.

(8) Der beim Sigen, Frisen und Bohren entstandene Grat ist sorgfiltig zu
bescitigen.
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§ 3. Lénge der Schienen.

(1) Die Schienen sind nach Erfordern in den auf der Zeichnung angegebenen
Lingen anzufertigen, und zwar

Schienenform: 6e 7d Te 8bu. 8d 9d
Normale Léinge der
Schienen . . . . . 12,00 m 1522m 18,000 m 1500 m 1522 m
Baulinge . . . . . — 15,00 ,, — — 15,00 ,,
Linge der Ausgleich-
schienen I . . . 11,96 ,, 15,18 ,, 17,955 , 14,96 ,, 15,18 ,,
mo. .. 14,9 , 1514, 17,910 , 1492 , 1514,
m .. . 11,88 , 1510, 17,865 ,, 14,88 ,, 15,10 ,,
v ... 11,84 , — — - _
vV o. .. 11,80 , @ — — -, —_
Liange der Ubergangs-
schienen . . . . . — ., 12,11 ,, —_ ., —_ 12,11 ,,
Schienenform: 9e u. 91 15¢ 16e 16g
Normale Linge der
Schienen . . . . . 18,00 m 1500m 15,235 m 18,00 m
Baulinge . . . . . —_ -, 15,000 ,, —
Linge der Ausgleich-
schienen I . . . 17,955, 14,96 ,, 15,195 ,, 17,955 ,,
o ... 17910, 1492, 15155 , 17910,
m . . . 17,865, 14,88 ,, 15,115 ,, 17,865 ,,
v . .. — — — —
v ... — — — —
Lange der Ubergangs-
schienen . . . . . —_— — 5, 12,1175 ,, —

(2) Die Zungenschienen sind nach Vorschrift der Verwaltung in Léngen bis
zu 14 m anzufertigen.

(3) Der Unternehmer ist verpflichtet, auf Verlangen Schienen in geringeren
Liingen bis zu demjenigen Teile des bestellten Gesamtgewichtes zu liefern, welcher
bei’dem VertragsabschluB besonders festgesetzt ist. Der Unternehmer ist aber
berechtigt zu verlangen, daB die Lieferung der kurzen Schienen tunlichst gleich-
zeitig mit der Lieferung der Normalschienen erfolgt.

(4) Andererseits kann er beanspruchen, daBl bei den Schienenformen 6, 7, 8,
9, 15 und 16 wenigstens 6 vom Hundert des Gesamtgewichts in Lingen bestellt
werden, welche mindestens 0,5 m geringer sind als die normalen Lingen. Der
Unternehmer ist jedoch verpflichtet, bei den Schienenformen 6, 7, 8 und 9 auf
Verlangen mindestens die Hilfte dieser 6 vom Hundert in Lingen von 10 m oder
nach einem anderen fiir die ganze Hilfte geltenden einheitlichen MaBe zu liefern,
wahrend die kiirzeren Léngen bei den Schienenformen 15 und 16 simtlich 12 m
lang zu liefern sind.

(5) Bei den Zungenschienen ist die Lieferung kiirzerer als der von der Ver-
waltung vorgeschriebenen Lingen ausgeschlossen.

(6) Schienen, welche bei 9 m oder weniger Lénge bis zu 2 mm, bei groferer
Linge bis zu 3 mm lénger oder kiirzer sind als vorgeschrieben, sind bei allen
Schienenformen zuldssig.
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§ 4. Gewichte.
(1) Es wiegt bei der Schienenform 6 7 8 9 15 16
1 m der vollen Schiene . . . 33,40 37,24 41,00 43,43 45,05 47,28 kg

1 m der Zungenschiene . . . 53,56 — 6432 — — —_ .,
1 Blatt fertig bearbeitet und
gebohrt . . . . . . . . . — 3,98 — 4,66 — 5,44 ,,
(2) Zur Ermittelung des zu bezahlenden Gewichts dienen folgende Fest-
setzungen:

a) das Gewicht der zur Abnahme gelangenden fertigen Schienen wird in
der Weise festgestellt, da mindestens 5 vom Hundert jeder Teillieferung
unter Aufsicht und nach Bestimmung des Priifungsbeamten auf dem
Werke des Unternehmers gewogen werden. Das sich hierbei ergebende
Durchschnittsgewicht wird der Berechnung fiir diese Teillieferung zu-
grunde gelegt:

b) Das Sollgewicht betrigt fiir 1 m fertiger Schiene (Baulinge):

6d Ge 7d Te 8a 8b 8d
33,380 33,369 37,192 37,200 40,974 40,969 40,979
9d 9e 9i 15¢ 16e 16g

43,382 43,390 43,403 45,029 47,248 47,253 kg.

¢) Mehrgewicht ist bis zu 3 v. H., Mindergewicht bis zu 2 v. H. des Sollgewichts
zuldssig. Mehrgewicht wird bis 1 v.H. bezahlt, in allen iibrigen Fillen
das ermittelte Gewicht.

§ 5. XKennzeichnung,

(1) Jede Schiene mufl auf dem Stege das Fabrikzeichen und die Jahreszahl
des fiir die Verwendung der Schienen vorgesehenen Kalenderjahres in erhabener
Form tragen.

(2) Die Zeichen sind nach Angabe der Zeichnung anzubringen.

(3) Schienen von anderen als den in § 3 einzeln angegebenen Lingen sind an
beiden Stirnflichen mit weiBer Olfarbe kenntlich zu machen. Auch ist ihr Léingen-
maB auf beiden Seiten des Steges mit gleicher Farbe in der Nahe der Laschen-
schraubenlécher anzuschreiben.

§ 6. Giitepriifung,

(1) Zur Feststellung, ob und inwieweit die zur Priifung fertigen Schienen den
in § 1 gestellten Anforderungen geniigen, werden Schienenstiicke von 1,3 m Linge
ausgewshlt, an denen sich Laschenschraubenlocher oder Einklinkungen nicht be-
finden, und mit diesen zunichst Schlagversuche vorgenommen. Bei diesen Ver-
suchen soll mit gleichen Arbeitsleistungen von 1500 kg geschlagen werden, bis
die in § 1 vorgeschriebene Durchbiegung erreicht wird.

Der letzte Schlag kann der zu erreichenden Durchbiegung angepalBt werden.
Die Temperatur des Probestiickes ist festzustellen und zu vermerken. Es ist etwa
bei einem Drittel der Probestiicke die Schlagprobe bis zum Bruch fortzusetzen;
nétigenfalls ist der Bruch des Probestiickes durch Einkerbung desselben herbei-
zufiihren. Ungewohnliche Erscheinungen in der Forminderung des Probestiickes
und am Bruche sind tunlichst eingehend zu untersuchen und zu vermerken.

(2) Mit den durch Schlag gepriiften Stiicken sind auch ZerreiB3- bzw. Druck-
versuche vorzunehmen; fiir die ZerreiBprobe werden aus der Mitte des Schienen-
kopfes der am wenigsten verborgenen Teile Versuchsstibe von der in der zu-
gehorigen Zeichnung dargestellten Form und GroBe kalt herausgearbeitet und
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auf einer ZeireiBmaschine gepriift. Hierbei ist auBer der Festigkeit, bezogen auf
den urspriinglichen Querschnitt, auch die Querschnittsverminderung des Bruch-
querschnittes und die Léngendehnung des Probestabes in Prozenten der urspriing-
lichen Abmessungen desselben zu bestimmen.

(3) Der Priifungsbeamte ist befugt, von je 200 zusammenlagernden fertigen
Schienen bzw. bei Anlieferung einer geringeren Stiickzahl von jeder Teillieferung
eine Schiene auszuwéhlen und den vorbezeichneten Schlag- und Zerrei3- oder
Druckproben zu unterwerfen. Die eine Hilfte der zur Priifung ausgewéhlten
Schienenzahl ist der ZerreiBprobe, die andere Hilfte der Druckprobe zu unter-
ziehen.

(4) Entspricht die Versuchsschiene den nach § 1 gestellten Anforderungen
nicht oder nur teilweise, so wird eine zweite und nach dem Ermessen des priifen-
den Beamten auch noch eine dritte aus demselben GulBsatz (Charge) zu ent-
nehmende Schiene gepriift. Jede dieser Schienen ist der ZerreiBprobe und auch
der Druckprobe zu unterziehen. Erweist sich auch eine dieser beiden letzteren
als mangelhaft, so wird die Annahme der iibrigen Schienen des betreffenden Guf-
satzes abgelehnt. Zu diesem Zwecke miissen simtliche Schienen im Steg mit der
Nummer des GuBsatzes bezeichnet sein.

(5) Wenn bei den weiteren Priifungen die Uberzeugung von der untadelhaften
Beschaffenheit der Schienen nicht gewonnen wird oder bei der Abnahme derselben
sonstige Mangel oder Fehler hervortreten, welche die nicht bedingungsgemifle
Beschaffenheit der Schienen erkennen lassen, so ist die Eisenbahnverwaltung be-
rechtigt, die ganze Lieferung zuriickzuweisen. In diesen Fillen treten fiir alle
hieraus entstehenden Verzogerungen und Nachteile die einschligigen Vertrags-
bestimmungen in Kraft.

(6) Die vom Priifungsbeamten bedingungsgemi3 befundenen Schienen werden
mit dem Priifungsstempel der Eisenbahnverwaltung versehen und hiermit als zur
Anlieferung geeignet bezeichnet. Ungestempelte Schienen diirfen nicht zur An-
lieferung gelangen, es sei denn, daB Prifung und Abnahme an demselben Orte
erfolgen.

§ 7. Gewihrleistung.

(1) Die in den allgemeinen Vertragsbedingungen fiir die Ausfihrung von
Leistungen oder Lieferungen vorgesehene Gewéhrleistung beginnt mit der Ab-
nahme und erlischt — vom Schlusse des durch die aufgewalzte Zahl gekenn-
zeichneten Verwendungsjahres (§ 5 Abs. 1) an gerechnet — nach fiinf Jahren.

(2) Bei den Zungenschienen erstreckt sich die Gewihrleistung nur auf die Er-
stattung derjenigen Schienen, welche sich bei der Bearbeitung infolge fehlerhaften
Materials bzw. mangelhafter Herstellung als nicht bedingungsgemiB erweisen.
Die Haftzeit endet bei Zungenschienen bereits am 31. Dezember des auf die SchluB-
abnahme folgenden Jahres.

(3) Die Erstattung der wihrend der Haftzeit schadhaft werdenden Schienen
oder Zungenschienen erfolgt durch Geldausgleich, wobei das in § 4 angegebene
Sollgewicht mafigebend ist.

Die ersatzpflichtigen Schienen werden der Eisenbahnverwaltung zum Schrott-
preise von 65 Mark fiir die Tonne iiberlassen, soweit die Zahl der ersatzpflichtigen
Schienen je eines Werkes in je einer Bahnmeisterei drei im Jahre nicht {ibersteigt.

(4) Die Beanspruchung der Gewihrleistung erfolgt durch diejenige Konigliche
Eisenbahndirektion, in deren Bezirk die schadhaften Stiicke sich vorfinden,
wihrend der Geldausgleich durch diejenige Behorde geregelt wird, welche den
Vertrag abgeschlossen hat.
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Abfederung 143.
Abnahme 23.
Abschaltung 123.
Abspanndraht 108, 123.
Abspanndrahtisolatoren 123.
Abspannung des Fahrdrahtes 98, 101,
102.
Absperrschieber 29.
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Anhingewagen 164.
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Anker 153.
Anpressungsdruck 102, 103.
Anschlage 143, 146.
Anstrich der Untergestelle 147.
— der Wagen 139.
Anthrazit 169.
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Asphalt 55, 57, 119.
Asphaltstraflen 56.
Atnamaterial 119.
Aufbockung der Schienen 81.
Aufenthaltsrdume 177.
Aufhangung 99, 127, 153.
Auflauf 84, 88, 91.
Aufnahmen (ortliche) 6.
Aufstellungsort der Maste 109.
Ausdehnungsstofl 72.
Ausgleichblittchen 77.
Ausgleich der Spannungsunterschiede 79.
Ausladung 119.
Ausleger 118.
Auslegung der Pline 22.
Auspflasterung des Gleises 80.

Ausristung Motorwagen) 138,
154—165.

Ausrundung 48.

Ausschalter 128, 172.

Ausschalthebel 124.

Ausschaltstange 124.

Ausschwenkung 27.

Ausstieg 130.

Ausweichen 19, 24, 30, 32.

Autogenes Schneidverfahren 68.

(der

Bahnbetrieb 172.

Bahnkorper (besonderer) 27, 29, 60, 65,
75.

Bahnkraftwerk 171.

Bahnmeisterwagen 166.

Bahnnetz 172.

Bahnriumer 143, 146, 209.

Bandagen 147.

Binderverbinder 78.

Basalt 53.

Bauart Schmidt, Meyer, Melaun u. a.
57, 58.

Batterien 170.

Beihilfe 5.

Belastung 171.

Beleuchtung 175.

Benzin 169.

Benzinmotor 169.

Beton 55.

Betonmaste 114.

Betonschwellen 56, 57, 58, 59, 76.

Betriebsausgaben 16.

Betriebsbahnhof 172.

Betriebseinnahmen 17.

Betriebsmittel 129, 208, 209.

Betriebsspannung 170, 172.

Betriebsstrom 171.

Betriebsmittelzeichnung 7.

Bettung 53, 54, 55, 56, 60.

Bewegungswiderstinde 44, 46.

Bezirksausschuf} 4.

Bezirksregierung 21.

Berechnungen (statische, der Maste)
115.

Biegen der Schienen 64.
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Bindedraht 128.

Binder 175.

Blei 171.

Bleikabel 128.

Bleiplatten 170.

Blitzableiter 125.

Blitzschutz 125.

Bocke (in Reparaturgruben) 175.
Bogenlampen 29.

Bolzen fiir Spurstangen 76.
Bordstein 79.

Bremsen 145, 146, 150—152, 209.
Brennstoffverbrauch 168.
Briicken 121.

BriickenstoB 68.
Biigelstromabnehmer 102, 103.
Bureaus 177.

Busse-Reinhardt (Bauart) 59.

Chicago-Aktison-Verbinder 78.
Chicago-Rail-Bond 79.

Compounddampfmaschine 169, 170.

Compoundlokomobile 169.
Curtisturbine 169.

Dachbinder 175.
Dachdeckung 175.
Dampfdruck 169.
Dampfdynamos 168.
Dampfmaschinen 168.
Dampftemperatur 169.
Dampfturbinen 168.
Deckenisolatoren 121, 128.
Dieselmaschine 169.
Dilatationssto 72.
Diorit 53.

Doppelausleger 119.
Drahtbruchsicherung 126.
Drahtschutzbiigel 127.
Drehbolzen 83.
Drehgestell 142,
Drehscheiben 93.
Drehstrom 170—172.
Drebstrommaschine 170.
Drehstrommotor 171.
Drehteller 83.
Drehzapfen 83.

Durchhang des Fahrdrahtes 97, 98.

Dynamos 170,
Dynamomaschinen 172.

Eburin 119.
Edison-Brownsche Verbindung 78.

Einankerumformer 172.
Einfallschéchte 79.
Einsteigschichte 29.

Einstieg 130.

Einwendungen (Einspriiche) 22.
Einzelkoffer 54.
Einzylinderdampfmaschine 169.
Eisenbahndirektion 21, 22.
Eisenbetonplatten 58.
Eisenbetonschwellen 58, 75, 76.
Eisig (Bauart) 58.

Eislast 96.

Elektrische Ausriistung 152—163.

Elektromagnetische Scheibenbremsen

151.
— Schienenbremsen 152.
— Zugbremsen 151.
Enteignung 20.
Entlastungsstiitzen 66.
Entwéisserung 79.
— der Weichen 86.
Entwurfstiicke 7.
Erdschluff 126, 217.
ErdschluBpriifvorrichtung 172.
Erdung 126, 217.
Erginzung der Kraftmaschinen 170.

I Ergidnzungsverfahren 19.

Erregung 171.
Erregermaschine 171.
Ertragsberechnung 16.
Expansionsdampfmaschine 169,

Fahrdraht 96.
Fahrdrahtabspannung 98, 99.
Fahrdrahtaufhingung 121.
Fahrdrahthalter 120, 121.
Fahrdrahthohe 109.
Fahrdrahtisolator 107, 120.
Fahrdrahtklammern 121.
Fahrdrahtklemmen 121.
Fahrdrahtosen 121.
Fahrdrahtverbinder 121.
Fahrgeschwindigkeit 19.
Fahrplan 19.
Fahrschalter 153, 155.
Fassungsvermogen der Wagen 130.
Federn 143, 145.
Festungslinien 24.
Feuerwehrkabel 28.
Finanzierung 19.

Firnis 173.

Flachlaschen 66.
Flachrillenschienen 49.

23D
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Fligeltore 175.
Freileitungen 218—221.
Fithrungsleisten 143.
FuBlaschen 66, 67.

Garnituren 114.
Gasdynamos 168.
Gasmaschinen 168.
Gekuppelte StofSschwellen 73.
Gasrohre 6, 28.
Generator 170.
Generatorgasmaschine 169.
Gesamtkapazitit 179.
Geschweiliter StoB 71.
Geschwindigkeit 19.
Gesprengte Laschen 68.
Gichtgas 169.
Gittermaste 110.
Glas 119.
Gleichstrom 2.
Gleichstrombetrieb 170.
Gleichstrommaschinen 170, 172.
Gleisabstand 25, 30, 31, 93, 173.
Gleisanlage 23, 25, 206.
Gleisauspflasterung 80, 81.
Gleisentwisserung 79.
Gleislage 25, 29, 207.
Gleisverschlingung 28.
Gleiswechsel 41.
Gleiszahl 24.
Grauwacke 53.
GroBenbestimmung der Batterien
170.
Gruben (Reparaturgruben) 174.
Grunddienstbarkeit 20.
Grunderwerb 20.
Grundschwellen 57.
Giuterverkehr 42.

Haarmann-Schienen 64, 69, 81.
Hakennagel 77.
Hakenplatten 77.
Halbmesser 48.

Halbsto3 (Schmidtscher) 67.
Hallentore 175.
Haltestellen 39.
Handbremsen 150, 166.
Hingedraht 107.
Hartgummi 120.
Hartkupfer 96, 97.
Hauptlinien 23.
Hauptschlufimaschinen 170.
Hebebocke 174.
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Hebelausschalter 124.
Heizung 175, 177.
Herzstiick 84, 87, 89.
Hesse-Stof} 68.
Hilfstragdraht 107.
Hochbauten 172.
Hochbordstein 79.
Hochofengasmaschine 169.
Hochofenschlacke 53.
Hochspannung 172.
Hohenplan 7.

Holzmaste 109.

Holz 120.

Holzpflaster 56.
Holzstreifen 56.
Hornerblitzableiter 125.
Hydrant 29.

Induktionsstrom 172.
Interessenten 3.

Isolator 107.
Isolierglocken 119.
Isoliermaterialien 119.
Isolierte Leitungen 217.

Kabel 28, 217.
Kabelendverschliisse 128.
Kabelkasten 128.
Kabelmuffe 128.
Kanalisation 29.

Kapazitit 170.
Kartenmaterial 6.
Kassenraum 177.
Katasterpline 6.
Keilplatten 67.

Keller 177.

Kesselhaus 173.

Kleinbahn 1.

— (nebenbahnihnliche) 1.
Kleinbahngesetz 196—205.
Kleinschlag 53.

Klemme 107.
Klemmschrauben 122.
Kletterweichen 87.

Koffer 54.
Kolbendampfmaschine 167.
Kontaktbiigel 102.
Kontaktlocher 63, 66.
Kontaktrolle 102.

Kohle 169, 173.
Kohlenkosten 168.
Koksofengas 169.
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Koksofenmaschinen 169.
Kondensationsanlagen 168, 169.
Kontroller 155.

Kopflaschen 67, 68.
Kopfverblattung 68.
Kostenanschlag 7, 8.

Kraftbedarf 166, 167.
Kraftmaschinen 169, 170.
Kraftwerk 166, 167, 170, 172, 218.
Kran 43, 173.

Kreistag 5.

Kriimmungen 48.

Kreuzungen 37, 88, 89.
Kugelisolator 123.

Kupfer 96, 97.

Kurvenzug 105, 106, 115.
KurzschluBbremsen 150, 152, 166.
Kurzschlufl 170.

Lackiererei 175, 176.

Ladebreite 25.

Laderampe 43.

Lageplan 7.

Lagerriume 173, 176.

Lagerschale 143.

Landrat 5.

Langsneigung 47, 205.

Laschen 63, 66—74.

Laschenlochung 63.

Laschenbolzen 63.

Lastenbeférderungswagen 166.

Laufdauer 102.

Leistung (mittlere) 170.

Leitungen (isolierte) 217.

Leitungsanlagen 94.

Leitungsberechnung 94.

Leitungsquerschnitt 94.

Lenkachsen 141.

Leuchtgas-Gilldnermotor 169.

Leuchtgasmaschine 169.

Lichtbogen (bei Blitzableitern) 126.

LichtbogenschweiBung 71.

Lichtleitungen 29.

Lichtraumprofil 30, 32, 43.

Lieferungsbedingungen (fiir Motor-
wagen) 132—141.

— (fiir Radséitze) 148.

— (fiir Schienen) 63, 65, 225—233.

— (fir Untergestelle) 144.

Linjenfithrung 23.

Lochung der Schienen 63.

— der Laschen 63.

~— der Spurstangen 63.

Lokomobilen 168.
Lotklammern 121.
Lotose 107.
Luftdruckbremse 150.
Luftkreuzungen 102, 125.
Luftweichen 102, 124.

Magnetbremse 152.
Magnetische Reibungsbremsen 151.
Manganstahl 91.
Mannesmannrohre 110.
Marmor 120.
Maschinenanlage 167.
Maschineneinheiten 167.
Maschinenhaus 173.
Maschinenreserve 168.
Maschinensitze 167.
Maschinensicherungen 172.
Maste 109, 219.
Mastentfernung 104.

I Mastringh6he 108.

| Mattglas 173.

Mauerhaken 119.
Maximal-Momentenermittlung 115.
Maximum-Traction-Truck 142.
Melaun (Bauart) 58.

Melaunsto3 68.

Minister 4, 5, 21.

Montagewagen 164.

Motor 152, 156, 166, 170.
Motorauthéingung 146.

' Motoren (asynchrome) 172.

Motorgeneratoren 172.
Motorwagen 129, 163.
Muffen 122.

Nachspanner 122.
Nachspannvorrichtung 122, 123.
Nachtbeleuchtung 175.
Nebenbahn 2.
Nebenschlufimaschine 170.
Neigung der Maste 109.
Neigungsverhiltnisse 47, 205.
Neptun-Verbinder 78.

Netz 170.

Niederspannung 172.
Normalprofile 62.

Notgleis 87.

Notweichen 87.

NuBisolator 123.
Nutzeinheiten 25, 26.
Nutzlinge der Ausweichen 33.
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Oberbauzeichnung 7.
Oberlichter 175.
Oberprisident 5.
Olbehslter 172.
Ohmit 120.

Packlage 54.
Paraffinsl 169.
Parsonturbine 169.
Parzellenaufnahme (Stiickvermessung)
20.
Perron s. Plattform 130.
Petroleummotor 169.
Pflaster 80, 81.
Pflasterweichen 87.
Planauslegung 22.
Planfeststellung 20, 22.
Planung 3.
Plateauwagen 166.
Plattform 130, 136.
Platzanlagen 36, 37, 38.
Porphyr 53.
Porzellan 120.
Postkabel 28.
Preise 178—196.
Profil (des Wagens) 30.
Projektierung s. Planung 3.
Provinziallandtag 5.
Priifungsbehoérde 23.
Prisfungsverfahren 21.
Pufferbatterien 170, 171.
Pufferwirkung 171.

Querdrahtabspannung 108.
Querdrahtbefestigung 120.
Querdrahte. 104, 108, 219.
Querdrahtneigung 104, 106, 109.
Querprofil 7.

Raddruck 65.
Raddruckiibertragung 68.
Raddurchmesser 48, 147.
Radreifen 51, 149.
Radsatz 147, 148, 149.
Radstand 48, 209.
Radstern 147, 148, 149.
Rank, Gebr. (Bauart) 59.
Ragen 75.
Rauhreifbiirste 165.
Regierung 6, 21.
Regierungsprisident 6.
Regulierwiderstéinde 172.
Reibungsbremsen 151.

Alphabetisches Sachverzeichnis.

Reparaturgruben 174.
Reparaturwerkstétte 172.
Reserve (Maschinenreserve) 170.
Revisionsgruben 174.
Rillenerweiterung 51.
Rillenschienen 54, 55, 56, 62.
— (Flachrillenschienen) 49.
Rillenschienenweichen 82.
Rillenverengung 89.
Ringlinien 23.

Rinnen 79.

Rohrleitungen 173.
Rohrmaste 110.

Rollbscke 44, 102, 166.
Rolljalousien 175.
Rollschemel 44, 166.
Rollwagen 166.
Rosenberg-Dynamo 71.
Rosetten 119.

Rosettenhohe 108.
Riickleitung 79, 128, 129.
Rundeisen-Spurstangen 77.

Sachverstindiger 4.
Salzstreuvorrichtung 166.
Salzstreuwagen 165.
Sandstreuer 138.
Sauggasmaschine 169.
Schablonenwicklung 153.
Schallddmpfer 122.
Schalttafel 172.

Schaltsdulen 172.
Schalthiduschen 129.
Scheibenbremsen 151.
Scherenstromabnehmer 103.
Schiebebithnen 94.

Schiefer 120.
Schienenbefestigung 76.
Schienenschuhe 70.
Schienenschweiffiung 71.
Schienen 62.

— (Rillenschienen) 62.

— (Vignolesschienen) 65.
Schienenleitung 63, 78, 212.
Schienenkammern (Ausstrich) 55.
Schienenspannung 212.
Schienenstofl 66, 73.

Schienenverbinder 63, 64, 78, 79.

Schleifen (Gleisschleifen) 35.
Schleifstiick 102.
Schleuderbetonmaste 117.
Schmidt (Bauart) 57.
Schmidtscher HalbstoB 67.



Alphabetisches Sachverzeichnis.

Schnallenisolator 123.
Schneebesen 143.

Schneepflug 165, 166.
Schneideverfahren (autogenes) 68.
Schotter 54.

Schotterstrafien 54, 65, 80.
Schutzbrett 128.

Schutzdraht 127, 214.
Schutzinseln 40, 41.

Schutznetze 127.

Schutzvorrichtungen 125, 126, 214, 215.

Schornstein 173.

Schweiffung (der Schienen) 71, 72.
Schwellen 56—59, 74, 75, 76, 228.
— eiserne 75, 228.

— holzerne 74.

— (Beton) 56, 57, 58, 59, 75.
— (Grundschwellen) 57.
Schwefelsdureddimpfe 173.
Schwellenschrauben 77.
Sehnenlingen 100, 101.
Seitenanschliisse 56. .
Seitenlage des Gleises 25, 26, 27.
Sheddécher 176.
Sicherheitsvorschriften 217.
Sitze 131, 135.
Solenoidbremsen 151.
Spannmaterial 119.
Spannschlosser 122.
Spannschrauben 122,
Spannung 172.
Spannungsabfall 94, 129, 166.
Speisekabel 124, 128, 129.
Speisekabelanschlu3 121.
Speiseleitung 94, 128, 129.
Speisepunkt 94, 129.

Spiritus 169.

Spiritusmotor 169.

Splitt 54.

Sprengwagen 164.
Spurerweiterung 51, 206.
Spurhalter 76, 205.

Spurkranz 48, 50.
Spurstangen 76, 77.
Spurstangenlochung 63.
Spurverengung 51, 53.
Spurweite 47, 51, 205.
Staatsbeihilfe 5.

Stabilit 120.

Stahldraht 107, 108.
Stationsanlagen 39—43.
Steinpflaster 55.

Steinschlag 53.

239

Steinschlagstrafien 54.
Stellvorrichtungen 85, 87.
Sto 66—74.
StoBausbesserung 69.
StoBfanglasche 67, 68.
StoBschwellen, gekuppelte 73, 75.
StraBenbahnen (stddtische) 1, 23.
Straenbahnnetz 23, 170.
Streckenausschalter 124.
Streckenisolator 123.
Streckentrenner 123.
Streckenunterbrecher 123.
Stromriickleitung 78.

Strom 167, 170, 171, 172.
Stromabnehmer 102, 103.
Stromabgabe 171.
Stromaufnahme 171.
Strombedarf 94, 170.
Stromdichte 214.
Stromentnahme 103.
Stromschwankungen 172.
StromstséBe 170.

Stromtrager 170.
Stromversorgung 94, 166, 208.
Stromerzeuger 167, 171.
Strome (vagabundierende) 129.
Stilckvermessung 20.

Stithle (guBeiserne) 81.
Stumpfstofl 66.

Tandemlokomobile 169.
Telegraphenwegegesetz 221 —225.
Temperatur 73.
Thermit 72.

Tore 175.

Tragseil 107.
Tragwerk 104, 107.
Trankung 109.
Transformatoren 172.
Transporteure 44, 166.
Trommelwicklung 153.
Trucks 44, 166.
Tiren 175.

Turbinen 172.
Turbogeneratoren 168.

Uberfanglaschen 67.

Uberladerampe 43.

Uberlandbahnen 29, 48, 65.
Uberlastung 168, 171.

{Ubergang von Staatsbahnwagen 31, 44.
Ubergangsbogen 50.

Ubergangslaschen 73, 74.
Ubergangsschienen 73, 74.
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UbergangsstoB 73.
Ubergangswiderstand 213.
Uberhshung 48, 50.
Uberhshungsrampe 50.
Ubersetzung 153.
Ubersichtskarte 4.
Uberspannung 170.
Uberwege 81.
Umformer 171, 172
Umformerwerk 171, 208.
Umgossener StoB 70, 71.
Umgrenzung des lichten Raumes 30,
32, 207.
Ummantelung (von Rohren) 29,
Umsetzen der Wagen 33.
Union-Bonds 78.
Untergestell 141—143, 209.
Untergrund (unzuverlissiger) 74.
Unterlagen (elastische) 55.
Unterlagsplatten 77.
Unterschneiden der Schienen 64.
Untersuchung {statische, der Maste)
117, 118.
Unterstation 170.

Verankerungsklemmen 121.

Verbindungsklammern 121.

Verbindungsklemmen 121.

Verbindungsmuffen 121.

Verblattung 70.

Vermessungsregister 20.

Verschlingung (Gleisverschlingung) 28.

Verstirkung von Laschen 66.

Verteilungslinien 23.

Verwaltungsgebiude 177.

Vielfachaufhéngung 107.

Vignolesschienen 65.

Vignolesschienenweichen 87.

Voltmeter 172.

Vorarbeiten (allgemeine) 3.

— (ausfiihrliche) 6.

Vorgelege 153.

Vorortbahnen 29.

Vorschriften zum Schutze der Gas- und
Wasserrohren 211.

— — der Reichstelegraphen und Fern-
sprechanlagen 214.

Alphabetisches Sachverzeichnis.

Vulkanfiber 120. -
Vulkanitasbest 120.

Wagenhalle 172, 173.
Wagenkasten 130, 132.
Wagenlinge 130.

Wandplatten (Rosetten) 119.
Wirmeliicke 73.
Wérmeverbrauch 169.
Wartehallen 40, 42.
Wasserbauten 168.
Wasserkraftanlagen 172,
Wasserkrifte 168.

Wasserrohre 6, 28.
Wasserturbinen 168.
Wechselstegsto3 69, 73.
Wechselstrom 171.
Wegeunterhaltungspflichtiger 19.
Weichen 32, 33, 34, 82, 92, 174
Weichenzeichnung 7.
Werkstitten 173, 174, 176, 208.
Westfilische Stahlwerke (Bauart) 59.
Widerstinde 44, 46, 156.
Winddruck 106, 115.
Wirbelisolator 123.
Wirkungsgrad 153, 169.
Wirtschaftlichkeit 3.

Zahnrider 153, 159.

Zellenschalter 172.
Zementkabelsteine 128,

Zentrale 170.

Zickzackverspannung 98.
Zinsgarantie 19.
Zugbeanspruchungen 104,
Zugbremsen 151.

Zugisolator 123.

Zugkrifte 44, 46, 97, 98.

Zug- und StoBvorrichtung 138, 146.
Zungenanordnung 82.
Zungenhalbmesser 82.
Zusatzdynamo 170.

Zusatzmaschine 171.
Zwillingsschienen (Haarmann-Schienen)
t 64

! Zwischengrade 50.




Verlag von Julius Springer in Berlin.

Die Verwaltungspraxis bei Elektrizitatswerken und elek-

trischen Strafien- und Kleinbahnen. von Max Berthold,
Bevollmichtigter der Continentalen Gesellschaft fiir elektrische Unter-
nehmungen und der Elektrizitats-Aktiengesellschaft vorm. Schuckert & Co,
in Niirnberg. In Leinwand gebunden Preis M. 8, .,

Buchfiihrung und Bilanzen bei Nebenbahnen, Kleinbahnen und
ahnlichen Verkehrsanstalten. Von Otto Behrens, Kassierer der Braun-
schweigischen Landes-Eisenbahn-Gesellschaft.”

In Leinwand gebunden Preis M. 5.—.

Die Berechnung von Gleis- und Weichenanlagen vorzugs-
weise fir StraBen- und Kleinbahnen. Von Adolf Knelles, Ingenieur
der Bochum-Gelsenkirchener Strafienbahnen in Bochum. Mit 44 Figuren
im Text und auf einer Tafel. Preis M. 3.—.

Die Berechnung von StraBenbahn- und anderen Schwellen-

schienen. von Max Buchwald, Ingenieur. Mit 7 Textabbildungen
und 24 Tafeln. Preis M. 2.40.

Konstruktionen und Schaltungen aus dem Gebiete der

elektrischen Bahnen. Gesammelt und bearbeitet von 0. 8. Brag-
stad, a. o. Professor an der GroBherzoglichen Technischen Hochschule
Fridericiana in Karlsruhe. 31 Tafeln mit erlauterndem Text.

In einer Mappe Preis M. 6.—,

Die Bahnmotoren fiur Gleichstrom. Inhre Wirkungsweise, Bauart
und Behandlung. Ein Handbuch fiir Bahntechniker von H. Miiller, Ober-
ingenieur d. Westinghouse-Elektrizitits-Aktiengesellschaft,u W.Matters -
dorff, Abteilungsvorstand der Allgemeinen Elektrizitits-Gesellschaft.
Mit 231 Textfiguren und 11 lithogr. Tafeln, sowie einer Ubersicht der aus-
gefiihrten Typen. In Leinwand gebunden Preis M. 15.—,

Wirtschaftliche Betrachtungen iiber Stadt- und Vorort-

bahnen. Eine Studie von Gustav Schimpff, Regierungsbaumeister,
etatsméBiger Professor fiir Eisenbahnwesen an der Konigl. Technischen
Hochschule zu Aachen. Mit einem Geleitwort von G. Kemmann,
Regierungsrat a. D. in Berlin-Grunewald. Mit 60 Textfiguren und
3 Tafeln. Preis M. 6.60.

Stidtebahnen mit besonderer Beriicksichtigung des Entwurfs fiir eine
elektrische Stéadtebahn zwischen Diisseldorf und Kéln. Von 9t.-gng. Blum,
Professor an der Koniglichen Technischen Hochschule zu Hannover.
Mit 7 Textabbildungen und 1 lithographierten Tafel. Preis M. 1.—.

Die Entwicklung der grofien Berliner StraBenbahn und

ihre Bedeutung fiir die Verkehrsentwicklung Berlins.
Von Dr. Eduard Buchmann, Berlin. Preis M. 2.—.

Zu beziehen durch jede Buchhandlung.



Verlag von Julius Springer in Berlin,

Die belgischen Vizinalbahnen. von C. de Burlet, Generaldirek-
tor der Société nationale des chemins de fer vicinaux. Ubersetzt von In-
genieur Friedrich Egger, Briissel. Mit einer Karte. Preis M. 2.—.

Die belgischen Kleinbahnen. von 9t.-gng.0.Kayser, Regierungs-
baumeister a. D., Direktor der stédtischen Vorortbahnen zu Céln.
i Preis M. 3.60.

Stiadtische Verkehrsfragen. Untersuchung der den stédtischen Ver-
kehr bestimmenden Einflisse und Nutzanwendung der Ergebnisse bei
Verkehrsschitzungen. Von 9r.-3ng. Wilhelm Mattersdorff. Mit
34 Figuren auf 4 lithographierten Tafeln. Preis M. 2.40.

Die Berliner StraBenbahn-Verkehrsnot. Von Ing. Matters-
dorff. Mit 5 Textabbildungen und 3 farbigen Tafeln. Preis M. 2.40.

Die GroBe Berliner StraBenbahn 1871—1902. Denkschritt aus
Anlaf der vollsténdigen Durchfiihrung des elektromotorischen Betriebes.
Mit 167 Abbildungen im Text, 10 Vollbildern und 3 Pléanen.

In Leinwand gebunden Preis M. 15.—.

Die Pariser Stadtbahn. 1Inhre Geschichte, Linienfiihrung, Bau-,
Betriebs- und Verkehrsverh#ltnisse. Von Ludwig Troske, Professor
an der Technischen Hochschule zu Hannover. Mit 456 Textfiguren und
2 Tafeln. In Leinwand gebunden Preis M. 7.—.

Zusammenstellung der elektrisch betriebenen Haupt-,
Neben- und nebenbahnéihnlichen Kleinbahnen Europas,

nach dem Stande Mitte 1911. Von Ingenieur Franz Stein,
Berlin-Friedenau. Preis M. 3.60.

Betrieb und Verkehr der PreuBischen Staatsbahnen. Ein
Handbuch fiir Behérden und Beamte. Von Wilhelm Cauer, Professor
an der Technischen Hochschule in Berlin und Kgl. Preufl. Eisenbahn-
Bau- und Betriebs-Inspektor.

Erster Teil: Betrieb und Verkehr. Mit 67 Abbildungen im Text und
auf 4 Tafeln. Preis M. 8.—; in Leinwand gebunden M. 9.—.
Zweiter Teil: Personen- und Giiterverkehr. Mit 46 Abbildungen im Text
u. auf 3farbigen Tafeln. Preis M. 16.—; in Leinwand gebunden M. 17.50.

Massengiiterbahnen. Von Dr. Walter Rathenau und Professor
Wilhelm Cauer. Mit 1 lithographierten Tafel. Preis M. 3.60.

Die Verwaltung der Eisenbahnen. Die Verwaltungstétigkeit der
PreuBischen Staatsbahn in der Gesetzgebung, der Aufsicht und dem
Betriebe unter Vergleich mit anderen Eisenbahnen. Von L. Wehrmann,
Wirklicher Geheimer Rat. Preis M. 7.—; in Leinwand gebunden M. 7.80.

Ein Kapitel preuBischer Verkehrspolitik. Von Regierungs-

assessor R. Quaatz. Preis M. 1.—.

Zu beziehen durch jede Buchhandlung.



Verlag von Julius Springer in Berlin.

Die Entwicklung des Eisenbahnnetzes, des Betricbes, der finan-
ziellen Ertrdge und die Organisation der Verwaltung der preuBischen
Staatsbahnen in Tabellen zusammengestellt. Von Ingenieur Heinrich
Macco, Mitglied des Hauses der Abgeordneten. Preis M. 1.40.

Der Betriebskoeffizient der Eisenbahnen und seine Abhingie-
keit von der Wirtschaftskonjunktur. Von Kurt Tecklenburg,
Regierungsbaumeister. Mit 5 Tafeln. Preis M. 4.—.

Betriebskosten der Verschiebebahnhofe. von or.-gng. M. Oder,

Professor an der Konigl. Technischen Hochschule zu Danzig. Mit 8 Ab-
bildungen im Text und 1 Tafel. Preis M. 2.—.

Etat und Bilanz fiir staatliche und kommunale Wirt-

schaftsbetriebe. Unter besonderer Beriicksichtigung der preufBischen
Eisenbahnen. Von Dr. rer. pol. Fritz Marcus. Preis M. 1.60.

Die wirtschaftliche Entwicklung der preuBiischen Staats-

eisenbahnen, veranschaulicht in Tabellen und graphischen Dar-
stellungen. Von Ernst Biedermann, Konigl. Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspektor in Magdeburg. Mit 3 farbigen Tafeln. Preis M. 3.—.

Nordamerikanische Eisenbahnen. Ihre Verwaltung u. Wirtschafts-
gebarung.Von W. Hoff, Geheimer Ober-Regierungsrat,u.F.Schwab ach,
Geheimer Regierungsrat. Preis M. 8.—.

Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanisehen

Eisenbahnen. vVon Dr. Alfred von der Leyen, Wirkl. Geheimer
Ober-Regierungsrat, vortragender Rat im Ministerium der Sffentlichen
Arbeiten. Zweite, vollstindig umgearbeitete Auflage. Preis M. 5.—.

Das englische Eisenbahnwesen.von Johann Frahmt, Regierungs-
und Baurat, Mitglied der Konigl. Eisenbahndirektion Berlin. Mit 353 Text-
figuren und 1 Eisenbahnkarte.

Preis M. 20,—; in Leinwand gebunden M. 21.40.

Die Eisenbahnverstaatlichung in der Schweiz. von Placid
WeiBenbach, Priasident der Generaldirektion der Schweizerischen
Bundesbahnen in Bern. Preis M. 4.—.

Der AbschluB der Verstaatlichung derﬁHauptbahnen und

zehn Jahre Staatsbetrieb in der Schweiz. von Pilacid
WeiBenbach, gew. Prisident der Generaldirektion der Schweizerischen
Bundesbahnen. Preis M. 1.60.

Der Londoner Verkehr nach dem Bericht des englischen Handelsamts.
Von G. Kemmann, Regierungsrat a. D. Mit 4 Ubersichtstafeln.
Preis M. 5.—.

Zu beziehen durch jede Buchhandlung.



Verlag von Julius Springer in Berlin.

Theoretisches Lehrbuch des Lokomotivbaues. Die Lokomotiv-
kraft, die Bewegung, Fiihrung, Ausprobierung und das Entwerfen der
Lokomotiven. Im Auftrage des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure
bearbeitet von F. Leitzmann, Geh. Baurat und v. Borries 1, Geh.
Regierungsrat und Professor. Mit 455 Textfiguren.

Preis M. 34.—; in Leinwand gebunden M. 36.—

Handbuch des Eisenbahnmaschinenwesens. Unter Mitwirkung
* von hervorragenden Fachménnern herausgegeben von Ludwig Ritter
von Stockert, Professor an der k. k. Technischen Hochschule in Wien.
I. Band: Fahrbetriebsmittel. Mit 650 Textfiguren.
Preis M. 32.—; in Leinwand gebunden M. 34.—.
II. Band: Zugférderung. Mit 591 Textfiguren.
Preis M. 32.—; in Leinwand gebunden M. 34.—.
ITII. Band: Werksta.tten Mit 471 Textfiguren und 6 Tafeln.
Preis M. 16.—; in Leinwand gebunden M. 18.—
Jeder Band ist einzeln kéuflich.

Die Beleuchtung von Eisenbahn-Personenwagen mit beson-
derer Beriicksichtigung der elektrischen Beleuchtung. Von Dr. Max
Biittner. Zweite, vollstindig umgearbeitete Auflage. Mit 108 Text-
abbildungen. In Leinwand gebunden Preis M. 7.—.

Olfeuerung fiir Lokomotiven mit besonderer Beriicksichtigung der
Versuche mit Teerdlzusatzfeuerung bei den preuBischen Staatsbahnen.
Nach einem im Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure zu Berlin ge-
haltenen Vortrage. Von Regierungsbaumeister L. SuSmann, Limburg
(Lahn). Mit 41 Textfiguren. Preis M. 3.—.

Die Theorie der Bodensenkungen in Kohlengebieten mit be-
sonderer Beriicksichtigung der Eisenbahnsenkungen des Ostrau-Karwiner
Steinkohlenrevieres. Von Ingenieur A. H. Goldreich. Mit 132 Text-

- figuren. Preis M. 10.—; in Leinwand gebunden M. 11.—.

Taschenbuch zum Abstecken von Kreishogen mit und ohne
Ubergangskurven fiir Eisenbahnen, Strafen und Kanile. Mit besonderer
Beriicksichtigung der Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung. Von
O. Sarrazin und H. Oberbeck. Achtundzwanzigste Auflage. Mit
20 in den Text gedruckten Abbildungen. In Leinwand gebunden M. 3.—.

Elsenbahn-Ba]kenbrucken. Ihre Konstruktion und Berechnung
nebst sechs zahlenmi#Big durchgefiihrten Beispielen. Von Ingenieur
Johannes Schwengler. Mit 84 Textfiguren und 8 lithographischen
Tafeln. Kartoniert Preis M. 4.—.

Taschenbuch fiir Bauingenieure. Unter Mitwirkung zahlreicher
Fachgelehrter herausgegeben von Professor M. Foerster, Dresden. Mit
2723 Textfiguren. In Leinwand gebunden Preis M. 20.—.

Zu beziehen durch jede Buchhandlung.





