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Vorarbeiten.

a. Linie Limburg-Altenkirchen nebst Abzweigang nach Engers (Westerwaldbahn).

Im verflossenen Jahre wurde das Project der Bahn-Anlage behufs Erwirkung der ministeriellen

Genehmigung dem Koniglichen Eisenbahn-Commissariate vorgelegt, und ?war:
. fiir die Strecke von Station O bis 105 unter'm 7. Méirz 1879,

a’ .
b » , 100 , 303 unter’m 25. Juni 1879,
c. D ’ , , 303 , 533+ 37 unter'm 6. September 1879,
» 7 2 . "
d D im Regierungsbezirke Wiesbaden gelegene Strecke Siershahn-Altenkirchen von
» »

Station O bis 118 4- 55 unter’'m 4. August 1879,
Coblenz gelegene Strecke von Station 118 4 55 bis 413
+ 30 unter'm 19. September 1879.

Das unter a aufgefithrte Project erhielt zwar bereits unter'm 22. August v. J. die min‘isterielle
Genehmigung, indessen musste behufs Vermeidung erheblicher Grund-Entschiddigungen etc. eine Ver-
legung der Linie unter'm 23. Februar c. beantragt werden. )

 Auf den dufch diese Verlegung nicht berithrten Streckentheilen ist die Planfeststellung bezw.
Enteignung im Gange. :

Von den oben unter b und ¢ genannten Theilen des Bahnprojects wurden die Strecken von
Station 138 bis 192 und von Station 214 bis 319 unter'm 3. Mirz c. ebenfalls genehmigt; die
Planfeststellung bezw. Enteignung wird behufs moglichster Beschleunigung des Baues ungesiumt
beantragt werden.

Die iibrigen Theile des Bahnprojects entbehren bis jetzt der ministeriellen Genehmigung, doch
dirfte dieselbe in Kiirze bevorstehen, da der Bahubau behufs Beschaftigung der arbeitslosen Bevolkerung
des Westerwaldes nach einem Erlasse des Herrn Ministers der offentlichen Arbeiten vom 20. Februar c.
thunlichst beschleunigt werden soll.

b. Linie Opladen-Solingen-Sonnborn (Liintenbeck ).

Die seitens des Herrn Ministers unter'm 4. November 1878 verlangte Vorlage eines Projects,
nach welchem die directe Linie itber Solingen gefithrt wird (erster Project-Theil), erfolgte unter’m
20. April 1879; die landespolizeiliche Revision fand am 10. Juni 1879 statt.

Die Concurrenz-Projecte fiir die Bahnhofslage bei Solingen wurden am 9. November v. J. vor-
gelegt und nebst dem Projecte fir den Bahnhof Grafrath am 13. December v. J. landespolizeilich
gepriift. Der zweite Theil des Bahnprojects (von Station 198 bis 326 4 50) wurde am 3. Juni v. J.
vorgelegt und am 8. August v, J. landespolizeilich gepriift. ’

Die ministerielle Entscheidung den verinderten Verhiltnissen gegeniiber ist abzuwarten, ebenso
beztiglich der

¢. Linie Ratingen-Schéller

iber unsern Antrag vom 27. Juli 1878 auf Entbindung von der Ausfihrung dieser Strecke.

oy
RES
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III. Unterhaltung, Ergianzung und Ausristung der Bahn
auf den im Betriebe befindlichen Strecken.

Wihrend die Linge der auf Betriebsfonds unterhaltenen Bahnen im Jahresdurchschnitte sich
um 73,23km, also um 6, pCt., gegen das Vorjahr vermehrt hat, ist die Gesammt-Ausgabe fir die
Bahn-Unterhaltung doch nur um 6pCt. gestiegen, durchschnittlich fiir ein Kilometer Bahn also um

0,5 pCt. geringer gewesen.

: 1879. 1878,
“ Bahnen. | Geleise. | Bahnen. i Geleise.
. | !
H km ] km | km ‘I km
I : i
|
Im Jahresdurchschnitte waren an eigenen Bahnen (bezw. Geleisen) ein-f 1
schliesslich des hollindischen Theiles der Strecke Cleve-Nymwegen im | ‘ }
Betriebe. .. ... P 122601 224945 | 108747 1 20063,
Davon befanden sich im ersten Betriebsjahre, wurden also auf Neubaufonds; | : ‘
unterhalten. .. ... . .. L 139,36 ‘ 191,15 | 58,04 ‘ 91,67
i ‘ i
Bleiben fiir Betriebsfonds... 1101, ‘ 2 058,35 I' 1029,e5 | 19716
| i
| | |
Dazu kommen an fremden von unserer Gesellschaft unterhaltenen Bahnstrecken, ; ‘
fiir welche die Ausgaben in der Betriebsrechnung enthalten sind .. ... 27,5¢ ‘ 66,00 | 30,24 64,42
i
i i
Zusammen. .. ; 112865 . 2124,s: | 10596 20362
' b i
| \ In 1879
! 1879. 1 1878. mehr. ‘;w«eniger.
Y } i %o 1 %
Die Ausgaben betrugen: ‘ ' |
1. Fiir die gesammte Bahn-Unterhaltung, also die in der Betriebs- i
. rechnung unter Tit. B II, B III pos. 2—5 und 7, B IV pos. !
2und 3, B Vpos. 1 und 3, C II pos. 11 f—h, C I pos. 12, i 1
1
13 und 16a, C III pos. 9 und 13a, C IV pos. 12 und 18, C? ’ ) :
VII pos. 2—4 gebuchten Betrige i 1 ! !
im Gamzen............... ... ... . . . | 2148223 ‘ 2025606 | 6. @ —
durchschnittlich fir ein Kilometer Bahn, . . 193 | 1012 — 0.5

(fir 1879: 1128,6s km).

I
|
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! li | In 1879
fl 1879, 1 1878, mehr, ‘\\ enwer
oM ! H % | 0
! ]’{
9. Fiir Unterhaltung des Oberbaues, der Geleise und Weichen (Tit. B IT I l
pos. 2 und 3} I r‘ ’
im Ganzen..... e e b 1006637 || 955887 5,3 } —
durchschnittlieh fiir ein Kilometer Geleise .. .. .. ‘ 474 ! 469 10 —_
(fiir 1879: 2124,35 km). { ;1 : ‘
1
3. Fiir Erneuerung des Oberbaues nach Abzug des Erloses fiir ver-| i ‘
kaufte alte Materialien il |
im Ganzen.... ... iians ..i 161794 . 5B8885H4 277 | -
durchschnittlich fir ein Kilometer Geleise...... ‘ 334 285 ' 17+ —
' i

(fir 1879: 2 249,46 km). “ E

Die nach den obigen Zahlen sich berechnende Erhéhung der kilometrischen Ausgaben fiir die
Unterhaltung des Oberbaues hat ihren Grund nur in der Art der formellen Buchung, nicht im that-
sichlichen Mehraufwande. Wihrend ndmlich bis dahin die Unterhaltungskosten aller als Erginzung
und Erweiterung der bestehenden Anlagen anzusehenden neuen Geleise im ersten.Jahre auf Baufonds
gebucht wurden, sind vom Jahre 1879 an diese Kosten auf Betriebsfonds verrechnet. Ferner sind
abweichend vom fritheren Brauche die Kosten fiir Schneeriumen auf Betriebsfonds verrechnet und
endlich die bisherigen besonderen Vorschuss-Conti fir die in Folge von Bodensenkungen im Kohlen-
reviere entstandenen erheblichen Unterhaltungskosten im Jahre 1879 aufgelost und diese simmtlichen
Kosten auf Betriebsfonds gebucht.

Werden diese Kosten in Abzug gebracht, so ergibt sich in den kilometrischen Kosten gegen das
Vorjahr eine Ersparniss, wie sie hinsichtlich der thatsichlichen fiir Oberbau- Unterhaltung verwendeten
und durch die Bahnarbeits-Rapporte nachgewiesenen Arbeitsleistungen constatirt werden kann. Nach
diesen Rapporten sind an Tagewerken verwendet fiir Titel B II:

Tagewerke,

—= ‘); —

1879, l 1878, | 1877, |

| 1876.
| M '
i ki i |
| ;' v w
1. Fir Unterhaltung des Bahnkdrpers (pos. 1) pro Kilometer Bahn . .. .. .. "\ 90 113 31 36
2. Fir Unterhaltung des Oberbaues und der Weichen (pos. 2 und 3) pro “ ‘ \:
Kilometer Geleise........ ......................... .. .. ! 68 179 ;‘ 253 7 339
i | -
3. Fiir die ibrigen Bahnobjecte (pos. 4—9) pro Kilometer Bahn. ... ..., | 59 68 | 1 72
I ! i =
4 Im Ganzen Titel B I pro Kilometer Bahn............. .. . . . Coa02 | o4 | a6 | 722
s e Gelebse........ Coe12 22 308 ¢ a7

Hieraus ergibt sich also im Jahre 1879 eine kilometrische Ersparniss von circa 9 pCt.
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Hinsichtlich der kilometrischen Kosten fiir Erneuerung des Oberbaues hat thatséchlich ebenfalls
keine Erhohung, sondern eine Verminderung stattgefunden, wenn nur die wirklich entstandenen
Kosten fiir Ersatz-Materialien unter einander verglichen werden, abgeselien von dem Erlose aus den
ufillig im Laufe des Jahres zum Verkaufe gekommenen Materialien.

Die Brutto-Ausgaben sind fiir die Vergleichung der kilometrischen Kosten allein geeignet, weil
nicht immer die im Laufe eines Jahres bei der Erneuerung gewonnenen Materialien in demselben
Jahre auch simmtlich verkauft worden sind, der Verkauf vielmehr von der Conjunctur abhingig
gemacht worden ist,

Thatsichlich sind fiir Ersatzmaterialien verausgabt und fir verkaufte alte Materialien ein-
genommen:

” v cabt: \ Fiir alte Materialien
i ETausgaby: eingenommen:
Im Pro Im . Pro
Kilometer Kilometer
Ganzen. Geleise. Ganzen. (zeleise.
S oAl o ! M
Tn 1876 bei 1943,6skm Geleise................... 1 1315 148 ! 677 “ 684 197 352
» 1877 ., 1969:s N i 1371060 ! 696 ! 449 361 228
y 1878 o, 206343 M e 1438 608 697 ‘_, 860 798 117
w 1879 o, 294846 . o e ‘ 1187 093 528 % 435 300 194
|

Hiernach ist, da der Werth der in jedem Jahre gewonnenen alten Materialien im geraden
Verhiltnisse zu den Ausgaben fiir neue Materialien stehend angenommen werden darf, die Erneuerung
pro Kilometer Geleise im Jahre 1879 etwa 24pCt. billiger gewesen als im Vorjahre, was nicht nur
in dem weiteren Riickgange der Eisenpreise, sondern auch darin begriindet ist, dass im Vorjahre
ausnahmsweise grosse neue Bahnstrecken erdffnet worden sind, welche noch keirer Erneuerung
bedurften. Im Durchschnitte jener vier Jahre sind pro Kilometer Geleise

fiir Erneuerungen verausgabt rund .. ..... ... ... .. ... L, 650 A
, alte’ Materialien vereinnahmt rund..................... ... ... 300 ,

bleiben reine Kosten. .._550://%

Die Zahl der bei der Bahn-Unterhaltung téglich durchschnittlich beschiiftigten Rotten-Arbeiter

L1510 3 1 P fiir jedes Kilometer
Bahn. Geleise.
in 1876........... ... ....... 2.3 1,27
L, 1877, . ... 1,08 1,03
s 1878 1.8 0,77

s 1879, . 133 (.70
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Theils zur Gewinnung von Ersatzmaterial fir die Unterhaltung der Geleise aus Schienen alte1jer
Profile, theils wegen vollstindigen Verschleisses wurden im Betriebsjahre wiederum 45,2km alte Geleise
giinzlich umgebaut und neu in Stahlschienen Cal. IIT auf eisernen Querschwellen hergestellt.

Hierdurch und durch den Hinzutritt der im Jahre 1879 eroffneten neuen Bahnen, deren Haupt-
geleise ganz mit Stahlschienen versehen sind, haben sich die aus Stahlschienen bestehenden Geleise
bedeutend vermehrt.

Wihrend am Schlusse des Jahres 1878 nur 63pCt. aller Hauptgeleise bezw. 50pCt. aller Geleise
aus Stahlschienen bestanden, sind am Schlusse des Jahres 1879 in den Hauptgeleisen 71pCt. bezw.
in allen Geleisen H57pCt. Stahlschienen vorhanden.

In dem Verhalten der eisernen Schwellen (Quer- und Langschwellen) ist kein Moment zu Tage
getreten, welches geeignet wire, eine Aenderung des fritheren Beschlusses, Holzschwellen iiberhaupt
nicht mehr zu beschaffen, in’s Auge zu fassen. Auch in der frither beschriebenen Construction unseres
eisernen Lang- und Querschellen-Oberbaues ist eine Aenderung nicht eingetreten.

Am Jahresschlusse waren 180,s2km Geleise mit Langschwellen-Oberbau und 318,2skm Geleise
auf eisernen Querschwellen im Betriebe.

Ueber die fiir die Unterhaltung der Geleise auf eisernen Langschwellen im Vergleiche zu denen
auf eisernen Querschwellen erforderlichen Leistungen sind in der Versuchsstrecke zwischen Neuwied
und Coblenz (im rechten Geleise) genaue Beobachtungen verzeichnet. Die Strecke enthilt 4,063km
Langschwellen-Oberbau nach Rheinischem Systeme mit Stahlschienen Cal. IV,*) 3,54 km Langschwellen-
Oberbau desgl. mit Stahlschienen Cal. III, benutzt seit dem 18. December 1876, und 2,162km Stahl-
schienen Cal. III auf eisernen Querschwellen, in Betrieb genommen am 16. November 1877. Der
Bahnkorper ist alt und consolidirt, das Bettungsmaterial ungesiebter Kies, die Frequenz des Geleises
betrigt etwa 19 Zige pro Tag. Zur Instandhaltung dieses Geleises sind bis Ende 1879 durch-
schnittlich fir das Kilometer Geleise und Jahr an Arbeiter-Tagewerken erforderlich gewesen:

1. fiir den Langschwellen-Oberbau Cal. IV ... .. 170 Tagewerke,
2. . » ” Cal. IIT .. ... 149 ”
3., . ” » itberhaupt ... 160 »
4. , , Querschwellen-Oberbau............. 150 »

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Beobachtungszeit fiir die Strecken 1 bis 8 = 361/ Monate,
fir die Strecke 4 = 25'/2 Monate betrigt, dass ferner in der ersten Zeit nach der Inbetriebnahme
in den Strecken 1 und 2 wegen der Neuheit des Systems bedeutende Nacharbeiten erforderlich wurden,
welche fiir die spitere laufende Unterhaltung fortfallen, und dass ebenso in der Strecke 4 mehr alé
nothig gestopft wurde, weil die Bahnmeister bei der Neuheit der eisernen Querschwellen dnestlich
jede geringe Unregelmissigkeit zu beseitigen trachteten. Wenn man ,behufs einer Vergle;:hunff
die Leistungen in den ersten 1Yz Monaten besonders und dann in jedem der darauf folgenden Jahr:
fir sich berechnet, so sind fiir Jedes Kilometer Geleise an Arbeiter-Tagewerken verwendet:

%) Die nih . ) s . "
) Die niihere Beschreibung der Systeme ist im Jahresherichte fir 1876, Seite 22, gegeben.
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Beim Langschwellen-Oberbaue Beim eisernen
] ,,;_)E‘E}_f'_p_‘*fjffkfr 187‘6 an: Querschwellen-
! Oberbaue
: durch-
Cal. IV. Cal. III. o vom
i schnittlich. || 16, Nov. 1877 an:
! |
| lg
2. Fiir die ersten 1t2 Monate......... ...... ..., : 171 103 . 139 | 34
b. , das erste darauf folgende Jahv............. ! 107 168 | 136 i 176
e, zweite - o e 123 51 : 90 ?“ 110
Lo, ., diitte , e 122 132 i 127 ‘ —

Bei dieser Vergleichung sind die Witterungseinfliisse nicht beriicksichtigt, weil das zweite Jahr
beim Langschwellen-Oberbaue mit dem ersten des Querschwellen-Oberbaues dem Kalender nach fast
zusammenfillt; vergleicht man die Leistungen in den gleichen Kalenderjahren, so ergibt sich unter
Fortlassung der ersten 1!/ Monate pro Jahr und Kilometer an Arbeiter-Tagewerken:

Beim Langschwellen-Oberbaue: ' Beim
e I : eisernen
durch- Querschwellen-
Cal. IV. Cal. 1IL schnittlich. Oberbaue:
I
a. Im Jahre 1877....... .. .. ... ittt i 108 153 129 | —
Beoy o IBTS.L I 19 76 99 176
ew o IBTO L l 127 133 130 g 108
|

Zu einem vollgiltigen Schlusse auf die Unterhaltungskosten wird das Ergebniss der nichsten
Jahre noch abzuwarten sein, doch diirfte aus den obigen Zahlen hervorgehen, dass ein wesentlicher
Unterschied in den Unterhaltungskosten der beiden Systeme nicht besteht.

Die besonderen Aufzeichnungen der Leistungen fiir die Unterhaltung einiger anderen Strecken
ergaben Folgendes:

Das im Juli und August 1878 bei der Umlegung in Stahlschienen Cal. III auf eisernen Quer-
schwellen in einer Linge von 10s0km hergestellte linke Hauptgeleise zwischen Bonn und Rolandseck,
welches Gefille bis zu 1:315 und Steigungen bis zu 1: 300, dabei Curven bis zu 565m Radius,
enthilt und téglich von etwa 22 Ziigen (darunter Schnellziige mit 60km Geschwindigkeit) befahren
wurde, hat im Jahre 1879 fiir Unterhaltung im Ganzen 983, also pro Kilometer 94 Tagewerke
(159 .4), erfordert.

Das in Langschwellen-Oberbau mit Stahlschienen Cal. IV hergestelite Hauptgeleise der am
15. Mai 1878 eriffneten neuen eingeleisigen Bahn Andernach-Niedermendig, welches mit Ausschluss
der mit Querschwellen-Oberbau versehenen Bahnhofsstrecken eine Liange von 12,s1km hat, in Steigung
(bezw. Gefille) von 1 : 95 liegt, Curven bis zu 600m R. enthilt und taglich etwa von 10 Zigen
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mit hochstens 30km Geschwindigkeit befahren wird, hat im Jahre 1879 zur Unterhaltung im Ganzen
925, also pro Kilometer 72 Tagewerke (148.4), erfordert.

Diesen fiir die Unterhaltung von Hauptgeleisen mit neuem Oberbaue aufgewendeten Leistungen
steht eine Durchschnittsleistung von 168 Tagewerken fiir jedes Kilometer aller vorhandenen Geleise
(Haupt- und Nebengeleise) gegeniiber, und wenn auch hierin die fiir Auswechslungen und Umlegungen
sowie fiir Unterhaltung der Weichen verwendeten Tagewerke mit enthalten sind, so geht doch aus
" dieser Vergleichung hervor, welch’ héhere Kosten die gewdhnliche Unterhaltung der Geleise mit
ilteren Schienenprofilen verursacht. )

Zu der oben nachgewiesenen fiir die Unterhaltung des Oberbaues thatséchlich erzielten kilo-
metrischen Ersparniss hat nicht nur die Verbesserung des Oberbaues durch fortschreitende Einwechslung
von Stahlschienen neueren Profils, sondern auch das Accordsystem wesentlich beigetragen. Der
Einfluss des letzteren geht namentlich aus den in der Section Brithl-Neuwied der Linie Céln-Bingen
speciell verzeichneten Resultaten hervor. In dieser Section, in welcher sich die Betriebs-Verhiltnisse
gar nicht, die Bahn-Verhiltnisse nur so weit gegen das Vorjahr verindert haben, als durch die theil-
weisen Geleise-Umlegungen und durch die fortschreitende Entfernung der undurchlissigen Banquette
Verbesserungen eingetreten sind, ist im Jahre 1879 das Accordsystem in ausgedehnterer Weise durch-
gefiihrt worden. Die Section umfasst (abgesehen von der neuen Strecke Andernach-Niedermendig)
64,67km Bahn mit 154,63km Geleisen.

Fiir die Bahn-Unterhaltung sind nun in dieser Section an die Rottenarbeiter thatsichlich gezahlt
worden:

‘ 1878, “ 1879. |
e e I !
i | : i ' In
. Im | : P i Im
Titel B IL S o | Zu- | Fro l
Toge- [, ' © Kilo- | Tage- | Y Kil- || 1879
lohne. | ceord. jsammen.| oo | lohme. Accord. |[sammen. meter, |Weniger.
i ! 1
R R Lo .| y VA
I : i | ! | | f
! ! H i ! I
Pos.1 Unterhaltung des Bahnski}rpers ete. “‘ 9525 | — . 9525 — [ 3004 171 8175 1 — J 67
3 111 | i i i
Pro Kilometer Bahn . . .. ‘i — 5 — - 147 } — — i 49 |l
I | - -
i ‘ | i 1
Pos. 2 und 3 Unterhaltung der Geleise ! 3 | ‘
L 1 ’ = } § -~ ; < » ’ : i
und Weichen. ... ....... . ..... | 18895 | 20073 \ 38 968 |- 1 3553 | 81790 | 35343 : — 9
Pro Kilometer Geleise ... — | — = _ | 959 | __ 1 229 |
; : | U= - - <
. ! i
Pos. 4—9 Unterhaltung der ibrigen | i | ‘ ‘
i ! , ‘

Bahn-Ob;j C618 R k | : |
alm-Objecte. ..., . ... . 6180 M 62 l — . 3186 241 sem = w
Pro Kilometer Baln . .. - — — 96 — 1 | ‘

: ’ < - | - ! h3 ‘ —
In Ganzen... 34600 20117 | 54717 — . 974332202 | 41945 —
Pro Kilometer Bahn . . i _— — : 3 : | ! I
in ‘ - | 846 i — — — . 6ay o 23
» . elei . . ; ' o=
, releise, | .. — l 354 - - — 271 4]
4
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Die hiernach sich ergebende bedeutende Ersparniss, namentlich in den auf Pos. 1 und 4 bis 9
des Betriebs-Etats ausgefiihrten Arbeiten, ist zum grossten Theile darin begriindet, dass der Sections-
Ingenieur in dem Bestreben, moglichst alle Unterhaltungs-Arbeiten in Accord auszufithren und Tageloba-
Arbeiten zu vermeiden, eine strengere Controle geiibt und dadurch die Ausfiihrung vieler unmiitzer
Arbeiten verhindert bezw. die Bahnmeister gezwungen hat, sich die richtige und zweckmassige
Disponirung der ihnen zugetheilten Arbeitskréfte mehr als bisher angelegen sein zu lassen.

Ohne die Accordirung der meisten und wichtigsten Arbeiten wiirde eine solche Controle, wenn
nicht unmoglich, so doch von bei weitem geringerer Wirkung gewesen sein.

Unter Beriicksichtigung der im Betriebsjahre erdffneten neuen Bahnstrecken ergaben die ver-
schiedenen Veranderungen fiir die der Rheinischen Eisenbahn-Geselischaft eigenthiimlich gehdrenden
Geleise, mit Einschluss der von derselben zu unterhaltenden und zu erneuernden Geleise des holldn-
dischen Theiles der Strecke Cleve-Nymwegen, am Jahresschlusse folgenden Zustand des Oberbaues:

In Hauptgeleisen. In Nebengeleisen, Im Ganzen.
Schienen 7 l Schienen Schienen 7
aus = aus Zu- aus -
Stahl. | EKisen. lsa.mmen. Stahl.  Fisen. |S2MMCM-} Stahl. Risen, [ S3mmet.
, Ikm
| H ‘ | if
f j ! i
| | } !
‘ ! 1 i
1. Nach Oberbau-Systemen. : i 1 |
A.  Auf hélzernen Querschwellen. 1‘ ‘ : ’ ‘
, | ! ~ i i :
1. Mit Schienen Cal. L ....... 865 | 253,83 i‘ 262,53 1,0t 296,53 | 297 ,5¢ 965 | B50se  BEOm
2. n » n ..., 3,40 ! 6,56 ‘11 9,96 —_ —_ — 3,40 6,56 9,06
3. » p L. 955 | 197 | 99329 | 130,60 | 1410 | 27250 | 92600 | 38901 | 12658
4. Andere dltere Profile ........ - 16,56 © 16,56 — 42,00 42,00 — B58ss || BBt
‘ 1 il L
Zusammen. . “ 8071 | 474,00 ‘! 128253 ' 131,664 | 480,52 | 612,16 989,15 | 95Byea || 189440
( 1\ ' |
| |
i :
L |
B. Auf eisernen Querschwellen. ’ [ ‘ ‘
! | i .
4 i | | |
5. Mit Schienen Cal. I, ... .. .. | — 1,35 “ 1,85 “ —_ 1 1655 | 16.55 ‘ . 17.6s 17,68
6. » . UL | 230,00 Bos i 23501 B0 ] 6as | Bdos jj 988,45 | 114 | 299
7. , anderen Schienen ... ..., i — — — i — 0,01 | 0,04 “ — 0,04 0,01
| ! i l T ’ ’
~ i L 7 ; !
Zusammen...i. 230,50 6,58 “ 236,88 “ 57,03 93,42 81,35 |‘ 98840 | 994 \; 318,25
1 LR LA
o ! I i
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104108 |

|

In Hauptgeleisen. In Nebengeleisen. Im Ganzen.
Schienen ‘ Schienen Schienen Tue
aus | 2o aus Za- aus v
Stahl. | Eisen. |S30WeR| Spoty. | Bisen. |S¥™MeM-| Stahl. | Eisen. | SN
km
T
I !
€. Auf eisernen Langschwellen. ; o |
!
8. Hilf’'s System............... 3,66 — 3,68 — —_ — 3,66 — 3,66
9. Rheinisches System mit Schie- i R
nen Cal. IIL............ 3,57 — ! 3,67 — — — 3,67 — 3.6
10. Rheinisches System mit Schie-
nen Cal. IV. ... ........| 1780 — 173,40 — — — 173,40 — I 173,49
i
Zusammen, , .| 180s2 — 180,32 — —_ — 180,82 — 180,32
|
! i
! !
|
D. Hartwich'scher Oberbau. ! |
|
11. Mit 235mm hohen Schienen., — 1467 14,67 — 40,57 40,57 | — 55 24 5B.2s
12. ., 157 . » N — — — — 0,61 0,61 — 0,61 061
! H
Zusammen, . . — 14.67 14,67 — 41,13 41,18 -— 55,85 55,85
| :
: 3 s
I1. Nach Schienenprofilen. i " !
i
L. Cal 1. : o - , o
! F) : ljlmm hoch..... . 8~6a! 255,23 263,55 lot | 313, r 314,17 906 | 568,801 578,05
< ) I 131 " 9 e 3,41) ! 6,56 9 96 _ . : _ 3 6.5 “’
3. ., IIL 131 . | 10990 209,06 | 1982 - 0 oy D
: B s e e 53 93 | 12325 | 18850 | 14704 ¢ 336,00 | 1218101 350,75 1 568,86
Ca . 130 ., .- e 173,40 [ — | 178,491 — — “ _ 178 .40 o 173
b Hilf's System... .. ... ... .. 8ss]  — | 3 | . i‘! e
. s . ’ ! - R 9,66 | — ! 3,66
{5, Hnrtwwh-SchlenenQSz’)mmhochl _ ! 14.67 i o | i ’
: : . 14,67 — 4057 I : o o
[ R A (R . T 4875 | BBas| BBas
; . ; - - 61 161 — Oy61 + 0.5
8. Vignoles- o124, - Lo | 1,30! — 14 40‘ 14,40 — 15 : 1
U, B ) 113 1 — 14 : A ; ’ i ’ 7 15'70
0 oo 15 | 14,15’ — 2247 | 2247 | —_ 36,02 | 36.60
. ? K By 0,08 | Oes|  — 4,23 ! 4,23 “ — 4 E;
11. Stuhlschienen. . . . .. .. . — 1.3 1 i T ’ 51 451
‘ ‘ s 08! — 1,54 } 1.ss — 957 ‘ 951
‘ | | i \'z
Zusammen. . .{ 121873 495 1, ; . fi ”
8, | 495,07 17140 H 18952 [ Bdbas | 73400 | 1408, 2 449,10
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Im Jahre 1879 sind an Stahlschienen beim gewohnlichen Betriebe unbrauchbar geworden:
1. gehrochen: '
a. durch die Klinke.............. ... ... ... e P, 42 Schienen,
(seit mehreren Jahren werden die Schienen nicht mehr geklinkt, es
sind daher wenig geklinkte Schienen vorhanden);
b. durch ein Laschenloch .......... ... .. vivi i i 43
¢. durch das Zugstangenloch ........... ... .. ... ... o il 24
(bei den in den letzten Jahren gefertigten Weichen ist die Durch-
lochung der Fahrschienen vermieden);

d¢. durch das volle Profil........ .. .. .. .. .. 58 -

Zusammen. .. 167 Schienen;
2. wegen anderer Fehler:

a. Kopf breitgefahren. ............ .. ... ... ... ..... 71 Schienen,

h. Abbruch am Kopfe .......... e 96 N

e Langrisse ....... . 78

d. Fehler im Fuasse ....... ..o .. 11 -

e. ganz verschlissen bezw. wegen anderer Fehler ...... 59 s

Zusammen ... ...l 315 N

Im Ganzen... 482 Schienen

in einer Gesammtlinge von 3 221m.

Hierbei sind die garantirten und von den Fabricanten vertragsmissig zu ersetzenden Schienen,
welche dic grosse Mechrzahl bilden, einbegriffen, dagegen ‘die nicht mehr in Garantie befindlichen
Schienen, welche fiir Nebengeleise noch verwendbar waren, fortgelassen,

Von letzteren sind aber noch 2 487m schlechte Abfallstiicke beim Kiirzen zur Wiederverwendung
gewonnen und daher im Ganzen 5708m Stahlschienen beim gewohnlichen Betriebe unbrauchbar
geworden.

Ausserdem sind beim Transportiren und Biegen 3 Schiemen gebrochen -und bei Entgleisungen
. 41 Schienen unbrauchbar geworden.

Die Gesammtzahl der im Jahre 1879 durchschnittlich in den Geleisen vorhandenen Stahlschienen
betrug etwa 341000 in ciner Linge von 2410 000m (22pCt. mehr als im Vorjahre). Hiervon sind
gebrochen 0,04pCt. (gegen O,030pCt. im Vorjahre) und im Ganzen beim gewohnlichen Betriebe
unbrauchbar geworden 0,257pCt. (gegen O,09apCt. in 1878).

Die Zahl der Querbriiche und der Auswechslungen an Stahlschienen hat hiernach gegen das
Vorjahr wieder zugenommen, ist aber procentisch unter den Zahlen von 1877 geblieben.

Die Zunahme gegen 1878 ist hauptsichlich dem ausnahmsweise starken Froste im December
zuzuschreiben, da von allen 167 Querbriichen allein 66 auf diesen Monat fallen.

Auffallend dabei ist dic verhiltnissméssig grosse Zahl der Schienenbriiche Dheim Rheinischen
Langschwellen-Oberbaue (Cal. IV), deren 9, und beim Hilf’schen Oberbaue, wo deren 3 verzeichnet sind.

Von eisernen Schienen sind einschliesslich  zweier quergebrochenen 124 651m unbrauchbar

geworden, in welcher Zahl ebenso wie bei den Stahlschienen die hei Auswechslungen gewonnenen und
zu Nebengeleisen noch brauchbar befundenen Schienen nicht enthalten sind.

[

i
b
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Voﬁ den simmtlichen durchschnittlich wihrend de.s gax'lzen Jahres in den (‘31g2enenc thl)Zlizg

iiberhaupt vorhanden gewesenen 4 550 000m Schienen sind hiernach 130 359m oder 2.s7pCt. (geg

i j nbrauchbar geworden. »
1756I)CI:EI.ielg)leiV (;II;Juas];rei)nclllessen beriickgsichtigt werden, dass ein grosser Theil der ausgewecﬁsel;en tzu
Nebengeleisen noch brauchbar befundenen Schienen bei 1.&usfiihrung unserer ausgedehnten e; audelri
su Arbeitsgeleisen verwendet, sowie zu Geleisen fir die an unser Net'z angeschlossenen fremde
Nebenbahnen abgegeben und dadurch der ferneren Beobachtung entzogen .1st. .

Von den durchschnittlich wihrend des ganzen Jahres in den eigenen Geleisen vorhanden
gewesenen 1535000 imprégnirten holzernen Schwellen, welche v.0m Jah1.‘e 1866 an na.ch und nach
verlegt sind, wurden 7756 oder Op1pCt. (gegen 0,1spCt. im Vorjahre), im Ganzen seit 1866 also
11 753 Schwellen, als unbrauchbar ausgewechselt.

Das Alter der einzelnen Schwellen kann nicht angegeben werden; nach den in jedem Jahre
stattgefundenen Auswechslungen nach der Zahl der in jedem Jahre verlegten impra'gnirten Schwellen
und bei der Annahme, dass von allen gleichalterigen Schwellen stets ein gleicher Procentsatz
unbrauchbar geworden, ergibt die procentische Berechnung der Auswechslungen, dass an imprignirten
Schwellen unbrauchbar geworden sind:

In jedem Jahre. Im Ganzen bis Ende 1879.
% %o
Von allen bis zu 3 Jahre alten Schwellen ....... 0 0

» » » ” 4 ”» ”» » L 0,005 01035
» s » 5 N B e 0.015 0,02
o 6 . » B e 0,02 0,04
» yn s " s e 0,04 0,08
s xS, » s e 0,0s ‘ 0,16

» » PO ” p e 0,14 0,30
» s = 510 . w e 0,20 0,50
» » w11, . s e 0,60 110
» » P » 12 ” » 2 e e 3,90 5,00
” s o» » 13 p e 7,00 12,00

Eine Vergleichung der nach dieser Scala berechneten Auswechslungen mit den wirklich unbrauch-
bar gewordenen Schwellen ergibt:

Nach obiger Scala hevechnet:  Thatsiichlich ausgewechselt:
Stiick. Stiick.
Im Jahre 1366—1869............ .. 0 0
e ISTOL T 2 1
R 1 76 D 11 14
woow A8T2 26 63
soe I8TR 54 80
s I8TAL 110 1183
» o A8TBL o 211 147
» o A8T6.. 373 221
S £ & 752 721
s ISTSLL 2784 2 632
ST, 7 466 7756

Im Gd—m?STK 11 758 T
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In der im Jahre 1870 in der Zweigbahn Stolberg-Alsdorf verlegten Versuchsstrecke mit 1000
rohen und 1000 imprignirten eichenen Schwellen gleicher Holzqualitit ist bis Ende 1879 noch keipe
Schwelle ausgewechselt; dagegen haben sich bei der stattgehabten Revision die rohen Schwellen stark
angegriffen und etwa 30 derselben schon so schlecht gezeigt, dass ihre Auswechslung nahe bevorsteht,
withrend die imprignirten Schwellen noch simmtlich tadellos sind.

Von eisernen Langschwellen musste eine von der Burbacher Hiitte gelieferte, seit 1871 im
Hil'schen Oberbaue verlegte wegen eines Langrisses ausgewechselt werden.

Von den eisernen Querschwellen sind im Jahre 1879 7 wegen Querbruches (3 Stiick Phonix
1878, 3 Stiick Gutehoffnungshiitte 1878 und 1 Stiick Gutehoffnungshiitte 1877) ausgewechselt worden.
Bei Entgleisungen wurden ausserdem 419 beschidigt, davon aber 179 durch Reparatur wieder brauchbar
gemacht.

Zur Feststellung der Abnutzung der eisernen Schwellen wurden die im Jahre 1877 bei Rolandseck
(Steinskante) und die im November 1877 im Linksgeleise Urmitz-Coblenz verlegten eisernen Quer-
schwellen, ferner die im December 1876 im Linksgeleise Urmitz-Coblenz verlegten eisernen Lang-
schwellen (Rheinischen Profils) einer genauen Besichtigung unterworfen, welche ergab, dass bei den
Querschwellen die Auflagerflichen nur einige blank geriebene Stellen in einer Ausdehnung von etwa

4 der ganzen Auflagerfliche zeigten, eine messbare Abnutzung also nicht stattgefunden hatte, -

dass dagegen die Langschwellen in der ganzen Linge der Schiene am &dussern Rande des Schienen-
tusses eine Abnutzung von etwa 1/a—1/smm erkennen liessen, welche nach der innern Kante des
Schienenfusses sich ganz verlief:

Eine nennbare Abnutzung des Kleineisenzeuges (Klemmplatten, Hakenschrauben etc.) oder
an den Lochern der Schwellen war weder bei dem Quer- noch bei dem Langschwellen-Oberbaue
zu constatiren.

Eine besondere Rostbildung war bei den Langschwellen auch auf der Unterseite nicht zu
erkennen; die Unterseite der Querschwellen zeigte in dem mittleren Theile ausser einigen Rostflecken
noch die urspriingliche graublaue Firbung des metallischen Eisens, wihrend die Enden durch den
beim Stopfen erzeugten und feucht gewordenen Kiesstaub, ebenso wie bei den Langschwellen, grau
gefirbt waren,

Eine irgend nennenswerthe Rostbildung scheint hiernach bei den in befahrenen Geleisen liegenden
eisernen Schwellen ebenso ausgeschlossen wie bei den Schienen.

Telegraphenstangen (kieferne imprdgnirte) wurden im Jahre 1879 an neuen Bahnlinien
versetzt:
a. in unserer Anstalt Impragnivte .......... . ... 1129
b. nach anderer Methode (Riitgers & Cie.) mit kreosothaltigem Theersl impragnirte 2 497

Zusammen... 3 626

(Der Reichs-Telegraphenverwaltung wurden im Jahre 1879 Leitungen nicht iiberwiesen.)
Am Schlusse des Jahres 1878 waren vorhanden......... ... .. 8 773 Stangen,
Davon ab die in fritheren Jahren ausgewechselten ...... ... 62 ”

Bleiben... 8711

Im Ganzen vorhanden... 12 337

!

|
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.

' Fiir die Beobachtung der Dauer i
Versetzt wurden : fallen davon aus. Blben | Davon Sieiben
| i fiir die wegen ‘ .
Ié :ic(lillse- Durch Berechnung I Féulniss |, n
Im . |, Telegraphen-| Blitzschlag | Zusammen. " der | aus- . Benutzung.
Jahre. Verwaltung zerstort. Dauer. | gewechselt.
abgegeben. ) o
Stiick. Stiick, Stiick. Stiick. Stilck. Stiick. ) fick.
] |
1867 360 1‘ — | — — 360 10 350
98
1868 813 | 711 — 711 ! 102 ! 4 "
1869 1314 779 1 780 | 534 ‘ 17 5 :
1870 1926 | 219 — 281 1645 2 E 1 231
1871 1337 1003 ‘ — 1003 334 | 3 i oo
1872 9 — | — — 794 ‘ 1
! — 30 | 2 348
1873 350 | — ‘ —
1874 2096 | - — — 2096 | 4 2 092
1875 | 807 | — 3 3 804 ! 12 792
1876 404 — !l 1 1 403 ! 1 402
1877 803 | — — — 803 | - 803
1878 778 | 237 1 238 540 | — 540
1129 — — — 1129 } — 1129
1879 { 2497 — — — " 2497 — 2497
it ! ‘
] | 5 f
Zusammen.| 15408 ’[ 3009 6 3015 | 12303 56 b 12337

Wegen Féulniss wurden ausgewechselt:

im Jahre 1875............ ... ... . .. . .. 3 Stangen,

| e L. (i 2
s 8TTL 10
P £ 36 .

L1879, DU 5

Im Ganzen... 56 Stangen,
welche ein Durchschnittsalter von 6,57 Jahren erreicht haben,

An Central-Weichen- und Signal-A
Personen-Bahnhofe Coblenz mit 27 Hebeln au

Pparaten (System Riippell) wurde nur einer auf dem

sgefiihrt und am 2. September in Betrieb genommen;

grosseren Apparate mit 416 Hebeln und
Hebeln im Betriebe.

am Schlusse des Jahres waren demnach 22 solcher
14 kleinere im Freien stehende Apparate mit 102
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Die Centralisivung der Rangir- etc. Weichen ist durch Aufstellung von 5 Centralbicken fiir
susammen 23 Weichen weiter gefordert worden, so dass sich Ende 1879 50 Centralbicke fiir zusammen
367 Weichen im Betriebe befanden.

Die Zugfrequenz hat sich gegen das Vorjahr auf denjenigen Bahnen, welche schon im Jahre 1878
im Betriebe waren, etwas gehoben; durch Hinzutritt der im Jahre 1879 erdffneten neuen Bahnlinie
Duisburg-Quakenbriick, auf welcher nur etwa 8 Zige tiglich fahren, ist die mittlere Frequenz
aller Strecken indessen wieder herabgedriickt und etwas geringer als im Vorjahre geworden. i

Die Frequenz betrug:

! Ziige tiglich, einschliesslich Locomotiv-Leerfahrten und
Materialienziige.
Streeke. ‘f Pro Kilometer Bahn. {‘i Pro Kilometer Hauptgeleise. l
; ; 1 ; :
| 1879. 187S. | 1877, \ 1876. || 18%9. | 1878, | 1877. | 1876.
T
Kilner Stadtbalin .. ... ..o, ., | 171s 178 | 1840 @ 1985 | 86 | 86s | 925 | 96s
Koln-Anchen .. .oviiuee e 336 | 331 361+ 395 | 168 16,6 18 19,8
Aachen-Ronheide (geneigte Ebene) ................ 62,1 50 66. | Tdo | 38l 29,9 33,4 878
Ronheide-Herbesthal . ... ... . 31s 32,8 4.8 864 15,9 16,9 17.4 18, ;
Herbesthal-Bupen. ........oooovvnvne PR 15,5 16,0 15,2 16,0 15,8 16,0 15,2 16 §
Stolberg-Alsdorf. . ... v Ge | 6o 6o | 6o 6,2 6,0 6,0 B0 | ,
Koln (Pantaleons-Weiche)-Kalscheuren. . ............ 70.4 ( 68,2 7l ‘ T6.0 | 3ba 344 35,0 38,0
Kalschewren-Bonn, ...... ..o, fodb i 46,0 © 404 . B50s | 232 22,1 PER 25,4 t
Bonn-Rolandseck. .. ........oueeieaneeieninnn ., 4 | 4ls | 4ls | 43s | 204 | 206 | 200 | 2la
Rolandseck-Coblenz . ... ... ..o\oeeesiree .. 360 | 880 | 88 | 4ls | 100 | 194 | 194 | 204
Coblenz-Bingerbrick ......................... .00 © 35 34,6 33,6 385 | 10 175 16.s 192
Andernach-Niedermendig ....ooo oo, : g 8,1 ‘ — - S 8.1 -— —
Kalscheuren-Euskirehen .. ........................ | 17| 185 | 181 | 2wl 176 | 185 | 187 | 21
Euskirchen-Call ......... ... ..., 175 17 15,5 0.4 178 17 155 20,4
Call-Trier ..o i 18,7 g0 124 187 | 18, 1830 | 124 187
Nippes-Neuss . ..ot i : 340 94,3 i 30,5 i 304 1 17 17.4 17, 19,7
NQUSS-OPPUIN . ..o C40s | 30 | 420 | 47 | 204 | 19 | 20s | 2
Oppum-Crefeld (lnks)............................ 1‘ 20, | 20 21,8+ — | 20, 20.1 218 — i
Crefeld-Kempen ... .. ........................... Cgse | 24e 0 2l % | 26 | 2 | %% | 2
Kempen-CLeve ..o | o | 15 16| M6s | e | oa | 16 | 160
Cleve-Nymwegen . ... ue v ‘, e | 104 | 16a | 104} 1lo | 104 ¢ 104 | 104 |
Cleve-ZeVenaar ... .. ...l 115 b 16 | 16a ! 205 0 1as | 160 ¢ 16s | 20s
Kempen-Venlo. .. ... G 165 T6a 0 lhs | 167 | 16e | 16. | 15
Diren-Baskivehen, ... ... oovves e s | 102 | 104} 10a 0 11s | 10e | 100 | 1la
Diren-Neuss . ... .. ovoe e We | 170 | 184 | 10a ° 16e | 170 | 184 ¢ 194
A T U Lo 12, 11 ¢ 120 _ 120 ¢ 1ls « 120 S
CrofeldeNeersen . ... .....oio Do o1 e — 19, | 12e | 14e —
Neersen-Rheydb .. ... oo 165 -23.5i 9o | — 16 | 98s | 90 | —
| i 1
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Ziige tiiglich, einschliesslich Locomotiv-Leerfahrten und
Materialienziige.
Strecke. Pro Kilometer Bahn. Pro Kilometer Hauptgeleise.
1879. | 1878. | 1877. | 1876. || 1879. | 1878, | 1877. \1 1876.
|
Neersen-VIeTSeN . ... v.vereeneeenaneensneenneoens 15,0 12,0 - - 15,0 12,0 N B
Crefeld-Oppum (rechts). ... ........ooovvervnnnnn. 20 | 192 | 20 = | e | 192 | 20s -
OpPUM-SPElAOTE oo vveees e 48,5 48,2 43,3 43,5 2.5 21,6 21,1 21,5
Speldorf-BSsen.. . .ooeeeenen e 81,6 75 720 6,0 40 | 37y 36,6 380
Bssen-Wattenscheid. . .....o..oiveiineineenn . 50 | 48 dle | 46 || 25a il R
Wattenscheid-Dortmund ... ........ . ... i.iia... 32 31,4 2 24,5 3l,s M2 92,9 20,5
Dortmund-Horde ..........ooiiirtiiaeneennnn. 23,8 22,7 22,8 28,4 23,1 22,7 22,8 23,4
Horde-Hagen. . .....ooviinneiie i, 15,5 — - - 155 - - o
Hagen-Elberfeld. .. ... ..ccoviiiiiiienininn.n.. 17, — — — 18,5 — — -
Elberfeld-Diisseldorf .. .........covveninnn. unns 19,1 — — - 19,0 — — -
Hoehfeld-Duisburg. ..........ooooiiii it 26,4 27,2 2658 2z || 264 27 26,8 25
Duisburg-Rheine ... ...l 95 — — - 95 o -
Rheine-Quakenbriick................ ... ... ..l 6,7 — — - 6,1 - - -
Speldorf-Troisdorf . ......o.vvvuen. ..., PR 206 | 185 | 194 200 || 20, 18,3 19,8 20,0
Troisdorf-Obercassel ... ........... ... ... oovuin.. 24, 23,1 25,5 25,0 24, 23,1 25,5 } 2
Obercassel-Ehrenbreitstein. .. ..................... 24,2 22,6 24,2 24,8 24, 22;6 242 24,
Ehrenbreitstein-Oberlalinstein. ... ,................ 444 41,0 42,4 44,9 22,8 21,1 218 234
wLoblenzelr Sta..dtbahn ............................. 36,9 37,8 40,5 43,8 18,5 18,¢ 20,3 2,0
Kray-Gelsenkirchen. .. .. ................. .. .. .. .. 42,0 43,4 39,8 52,9 42, 484 39,5 52,9
Krfmy-WanI.le .................................... 10,7 9,5 10,0 8.1 10,2 95 10,0 8,1
HeTssen-Frlntrop-Osterfeld ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 10,5 6,2 6,0 — 10,5 6,20 6,0 —
Heissen-Steele. ................ ... ... . .. 11,2 5,0 — - 11 5,0 — —
|
Durchschnittlich: !
a. Fiir die im Jahresdurchschnitte im Betriebe
gewesenen eigenen Bahnen einschliesslich Cleve- !
Nymwegen und iessli -Tri
‘3.1 gen 1 ausschliesslich Call-Trier . ... .. 23,5 24 7 26,0 27,5 18,0 18,1 18, 20
b. Pir Call-Trier ... ... ... .- 13.5 13 19 13 1 , a0
! HOT : K 20 44 R 3 ‘ T
¢. Fiir alle eigenen Bahnen einschliesslich Cleve-|| [‘ ’ B e 12 ' o
Nymwegen ' |
yIwegen ............ S 22,6 23, 24, 2 7
d. Fir alle von der Rheinischen Eisenbahn-Gesell- i J‘ ‘ o e H 18 - 19
schaft betriebenen Bahnen .
................... b2%2 p 7 7
B Re | W e | e | 1 | 150 | s,
Ueber die wesentlich ' |
. sten Unterhaltunes- und i S i ]
ist zu berichtey - 5 Ergénzungsarbeiten auf den einzelnen Bahnlinien
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i. Linie Kéln-Bingen.
a. Auf der Strecke.

Im Winter 1878/79 blieb der Bahnkorper von Beschddigungen durch Eisgang oder Hochwasser
des Rheines verschont. Auch das starke Treibeis, welches sich seit Ende November 1879 in Folge
anhaltenden ungewohnlich starken Frostes im Rheine gebildet hatte, veranlasste keine Beschidigungen
der Bahnanlagen. Am 10. December stellte sich das Rheineis an der Loreley bei St. Goar und stand
am Jahresschlusse geschlossen bis Bingerbriick und weiter aufwirts.

Zur Befestigung der bergseitigen Boschungen wurden zwischen Capellen und Boppard wund
zwischen Bacharach und Trechtlingshausen im Ganzen 2 063qm neue Revetements hergestellt.

Aus Anlass der im Jahre 1878 stattgehabten Wolkenbriiche sind fiir das Dorf Hirzenach vier
neue Wege-Unterfihrungen und fiir das Dorf Niederheimbach deren zwei in dem Bahndamme aus-
gefithrt worden; dadurch kamen ein Nivean-Uebergang fiir Fuhrwerke und 13 Fussweg-Ueberginge
in Wegfall.

Die Ufer des Ahrflusses unterhalb der Briicke bei Sinzig sind auf 40m Lidnge durch Flechtziune
befestigt worden. ' '

Im Ganzen wurden 14 822m Hauptgeleise der Linie umgelegt, dabei nur eiserne Querschwellen
und Stahlschienen Cal. IIT verwendet. Auf beiden Geleisen der- Coblenzer Rheinbriicke wurden die
hélzernen Schwellen durch eiserne Triger ersetzt, gleichzeitic wurde der Bohlenbelag fiir beide
Fahrbahnen erneuert und die ganze Kisenconstruction der Briicke mit einem neuen dreimaligen
Oelfarben-Anstriche versehen.

Die Gewilbe-Abdeckung des casemattirten Viaducts unter der linksseitigen Rampe der Rhein-
briicke musste einer grosseren Reparatur unterzogen werden. .

Die Kiesgruhe oberhalh Sinzig lieferte eine Ausbeute von 16 084 chm gesiebten Kieses.

h.  Auf den Stationen.

Wegen der Unzulinglichkeit der Warteriume in dem Stationsgebiude zu Kalscheuren in Folge
des Anschlusses der Bahnstrecke Kalscheuren-Euskirchen wurde ein neuer Wartesaal ITI. und IV. Classe
erbaut und aus den beiden alten Warteriumen ein Wartesaal I. und II. Classe gebildet.

Das Stationsgebiude zu Roisdorf wurde mit dusserem Verputze und Anstriche versehen.

Auf dem Bahnhofe Remagen ist eine Rampe zum Verladen von Thon hergestellt worden.

Am Bahnhofe Andernach kam nebeu dem Niveau-Uebergange des Zufuhrweges eine 3m weite
gewdlbte Wege-Unterfithrung fiir Fussginger zur Ausfithrung.

Die von dem genannten Bahnhofe nach dem Rheinwerfte fiihrende 2,5km lange Zweigbaht
wurde am 20. September dem Betricbe iibergeben und in Folge dessen auf der Station das sechste
Nebengeleise gelegt.

Die Station Urmitz erhielt einen neuen (riiterschuppen, der Giiterbahnhof Coblenz ein Gebiude

fiir den projectirten Central-Weichen- und Signal-Apparat und der Personenbahnhof daselbst einen
gleichen Apparat.
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stattgehabten Eroffnung der Staatsbahn Coblenz-Trier wurden die

Vor der am 15. Mai v. J. eichen fiir

neben derselben liegenden Rheinischen Hauptgeleise gehoben und mit den erforderlichen W

i i i hen.
zwei Uebergabegeleise und mit Perrons verse o
Auf dem Bahnhofe Bacharach ist das Planum zur Anlage von acht neuen Lagerplitzen

angeschiittet, auf dem Bahnhofe Bingerbriick ein Gebdude fiir den daselbst aufzustellenden Central-

Weichen- und Signal-Apparat errichtet worden.

IIl. Linie Kdin-Herbesthal-Eupen.

a. Auf der Strecke.

Die an den Hauptgeleisen der Strecke ausgefiihrten Umlegungen mit Stahlschienen Cal. III. und
eisernen Querschwellen hatten eine Linge von 4 546m, zum Theile mit vollstindiger Erneuerung der

Unterbettung. ‘ . o .
Zur Trockenlegung des Konigsdorfer Tunnels fand die theilweise Ausrodung der darauf

befindlichen Nadelholz-Pflanzungen statt. . .
Behufs Entwisserung des Kellers des Warterhauses Nr. 33 wurde /eine eiserne Leitung her-

vestellt und bei Station 53,5 ein Brunnen angelegt.

Die Anschlussweiche des Ladegeleises an der Eschweiler Aue ist aufgenommen worden.

Der schadhafte Fugenverstrich an der nordlichen Seite des Burtscheider Viaducts und an
elf Bogen des Geul-Viaducts wurde erneuert.

b. Auf den Stationen.

Die rechtsseitig des Bahnhofes Ehrenfeld gelegene Hittenstrasse wurde gepflastert, der Bahnhof
wegen dieselbe mit einer Einfriedigung aus alten Schwellen abgeschlossen, die Geleise-Anlagen wurden
gedndert und ein Steinlager angeschlossen.

Das Ausziehgeleise und die Freiladestrasse der Station Konigsdorf wurden erweitert.

Das Stationsgebiude auf dem Bahnhofe Horrem erhielt eine neue Schiefereindeckung; ein

*(Greleisestiick von 140m Lénge und eine Loschgrube daselbst wurden beseitigt.

Die Freiladebiihne auf dem Bahnhofe Diiren ist mit einer Ueberdachung versehen worden;
mehrere Kohlenrutschen wurden untermauert, 6 einfache Weichen, 2 einfache Kreuzungen und 2 Dreh-
scheiben nebst Verbindungsgeleise als entbehrlich aufgenommen, dagegen zwei andere Geleise neu
zelegt bezw. verlingert.

Die fiir die Verladungen der Diirener Zuckerfabrik bestimmten Geleise sind um eine Weiche
und 105m Geleise erweitert worden.

7 Auf dem Bahnhofe Stolberg wurden die beiden Hauptgeleise in einer Linge von 549m mit
Stahlschienen Cal. III und eisernen Schwellen umgelegt, zugleich mit neuer Kiesbettung versehen
und einige Verdnderungen der Weichen- und Geleise-Anlagen vorgenommen.

) In Aachen sind die Fagaden des Stationsgebéiudes in Oelfarbe gestrichen, die Laderampen
verlingert, %er Zollrevisionsschuppen um 22m vergrissert und der (tiiterschuppen in seiner ganzen

R
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Linge um 4m erbreitert wordes. Die Erweiterung des Zollrevisionsschuppens hatte eine Aenderung
der Geleise, die Aufnahme einer iiberfliissig gewordenen Drehscheibe und die Neueinlegung einer
Kleineren Drehscheibe im Gefolge. Durch die Erbreiterung des Giiterschuppens ist das friihere
Schuppengeleise weggefallen und die vor diesem Geleise bestandene Drehscheibe der neuen Geleise-
Anlage entsprechend verlegt worden. Der Umbau der Ueberfiihrung des Marschiersteinweges sowie
die neue Pflasterung der betreffenden Strassenstrecke wurden vollendet und durch Hoherlegung der
Greleise auf dem Bahnhofe-und in der geneigten Ebene unter der vorbezeichneten Unterfiihrung eine
horizontale Strecke hergestellt.

Auf dem Bahnhofe Ronheide kam ein iiberfliissig gewordenes Geleise von 173m Linge in
Wegfall.

Ebenso wurde auf der Station Alsdorf ein iiberflissiger Weichenzug beseitigt und zur Ver-
bindung der Grube Amna mit den Geleisen der Station eine Weiche nebst anschliessendem Geleise
ausgefithrt. '

Mi. Linie Neuss-Diiren-Euskirchen.

a. Auf der Strecke.

Das Geleise dieser Strecke ist zwischen den Stationen Diiren und Vettweiss auf eine Lénge
von 563m mit Stahlschienen Cal. III. und eisernen Querschwellen umgelegt worden; eine abgebrannte
holzerne Wirterbude wurde durch eine massive ersetzt,

b. Auf den Stationen

kamen ecrwihnenswerthe Aenderungen nicht vor.

IV. Linie Kalscheuren-Trier.

a.  Auf der Strecke.

3

Zwischen den Bahnhofen Satzvey und Euskirchen, Speicher und Cordel und auf dew
Bahnhofe Euskirchen fand die Umlegung des Hauptgeleises mit Stahlschienen Cal. III auf eine
Linge von 7 530m, gleichzeitig auf 3 370m Linge mit eisernen Querschwellen, statt.

Auf der Strecke Satzvey-Mechernich wurden drei massive Wirterbuden hergestellt und
zwischen Speicher und Auw eine abgebrannte Bude ersetzt.

b.  Auf den Stationen.

Die Wasserleitung nach den Parkanlagen am Bahnhofe Kierberg wurde durch Zufithrung
weiterer Quellen verbessert und theilweise umgelegt.

Auf dem Bahnhofe Euskirchen wurde der Giiterschuppen vergrossert, ein neues Expeditions-
local erbaut und im Anschlusse an den Giterschuppen eine offene Ladebiilme ausgefﬁhl‘b Zur Ver-
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i i y i i Wasser-
stirkung des Wasserdruckes und Beschieunigung der Speisung der Locomlotvlvgn lstfﬁ(ilafs kle;} s
. i X i enen
i 4 i : erhoht worden. Zugleich wurden die vorhan:
tionsgebiude um ein Stockwerk erhdh ‘ ' . ,
;c:s;rvo%re durch zwei grosse, sowie die Zuleitung zu den Wasserkrahnen durch eine Rohrleitung von
i i Wasserkrahnen aufgestellt.
orosserem Querschnitte ersetzt und ein neuer : . . -
o Zur Verbindung der von der Firma Pfeifer & Langen errichteten Zuckerfabrik mit dem Bahn
hofe wurde ein Anschlussgeleise ausgefiihrt und am 15. Juni in Betrieb genogmen. N
Neben dem Stationsgebaude auf dem Bahnhofe Mechernich wurde ein neues Wirthschafts-
gebiude aufgefiilhrt und das alte provisorische Stationsgebsude daselbst abgebrochen. )
Das todte Geleise des Bahnhofes Ehrang wurde behufs Anlage weiterer Lagerplitze um 149m
verlingert. Zur Verbindung der beiderseitigen Bahnhofe daselbst wurde seitens der Staatsbahn-
Verwaltung eine Fussgingerbriicke iiber die Rheinischen Geleise erbaut.

V. Linie Kdin-Cleve-Zevenaar-Nymwegen.

a. Auf der Strecke.

Sowohl wegen vollstindiger Abnutzung vieler Schienen als auch zur Gewinnung von Ersatz-
material wurden auf verschiedenen Stellen der Strecke zusammen 6 750,4sm Geleise mit Stahlschienen
Cal. TII und theils holzernen theils eisernen Querschwellen umgelegt. Als Ersatz fir schlechten Kies
sind 8 136cbm Rheinkies eingebaut worden,

Anf der Strecke Crefeld-Kempen wurden zwei und auf der Strecke Pfalzdorf-Cleve ein
Wirterwohnhaus, je fiir zwel Familien, mit Stallungen erbaut.

Durch eine zweckmaissigere Eintheilung der Wirterstrecken sind zehn Warterposten in Wegfall
gekommen.

b. Auf den Stationen.

Aut dem Bahnhofe Neuss wurde fiiv den dort sehr lebhaften Viehhandel ein grosser Viehstall
mit Rampe und Geleise-Anlagen hergestellt. Das Werkstéttengebiude erhielt eine neue Kohlenlade-
biihne, das Wasserstationsgebiiude einen neuen Kessel und cine neue Pumpe. Die Giiterzug-Geleise
mussten verlingert werden. .

Der Giiterschuppen auf dem Bahnhofe Crefeld wurde vergrossert und die zugehbrige Dreh-
scheibe verlegt, auch mit der Herstellung einer an den Schuppen anschliessenden Freiladerampe
begonnen. Zu letzterem Zwecke mussten die beiden ohnehin baufilligen Wohnhiuser Neusserstrasse
Nr. 7 und 9 abgebrochen werden. Durch den fertiggestellten Bau eines Post- und Telegraphendienst-
gebiudes am Bahnhofe Crefeld konnten die bis dahin zu Postzwecken Dbenutzten Réume des linken
Fligels des Stationsgebiudes als Stations- und Telegraphenbureau verwendet und dadurch die Ein-

richtung eines dringend néthiven zweiten Billetschalters und die Herstellune eines grosseren Gepick-
raumes ermoglicht werden.

- Der von der Nvmwegener Eisenbahn-Gesellschaft angelegte neue
am 4. November in Benutzuna.

Bahnhof zu Nymwegen kam
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Vi. Kreis Gladbacher Bahnen.
a.  Auf der Strecke.

Bei der Unterhaltung dieser Bahnstrecken sind aussergewohnliche Arbeiten nicht erforderlich
gewesen. Die Wirterposten konnten durch eine andere Eintheilung der Wirterstrecken ebenfalls um
zwei reducirt werden.

Bei der Wirterbude Nr. 5 wurde die fiir den Personen- und Giiter-Verkehr eroffnete Halte-
stelle Kaarst mit provisorischen Dienst- und Wartelocalen eingerichtet.

b. Auf den Stationen. ‘ . '

Bei dem Beamtenwohnhause auf dem Bahnhofe Viersen ist ein Stallgebdude errichtet worden.

Das am Bahnhofe Rheydt gelegene ehemalige Moesges'sche Haus wurde im Innern renovirt
und zu vier Beamtenwohnungen eingerichiet.

Auf demselben Bahnhofe sowie auf den Bahnhofen M.-Gladbach am Speik und M.-Glad-
bach am Bikel wurden einige unbenutzte Geleise-Anlagen entfernt.

Vii. Linie Oppum-Horde nebst Zweighahnen.
a.  Auf der Strecke.

Die ausser der laufenden Unterhaltung der Geleise und der sonstigen Bahn-Anlagen ausgefiihrten
wesentlicheren Arbeiten waren:

Die Verschwenkung der beiden Hauptgeleise und die Aufnahme des Schlackentransport-Geleises
an der Weddau bei Hochfeld zum Zwecke des Baues einer Unterfilhrung der Strecke Duisburg-
Lintorf, — die Instandsetzung der durch starken Regen beschidigten hohen Boschungen zwischen
Miilheim und Heissen, — die Umlegung einer 904m langen Strecke des linken Hauptgeleises zwischen
den Bahn-Nummersteinen 24,05 und 24,95 mit Stahlschienen Cal. ITII. auf eisernen Querschwellen, — die
Umlegung von 2 630m Geleise auf der Linie sowie auf der Zweigbahn von Dorstfeld nach der Union
hei Dortmund, — die Wiederherstellung des Bahnkorpers an den Dammrutschungen von Bahnstation
282 bis 28,3, 30,0 bis 30; und 347 bis 3D,, — die zur directen Einfiilhrung der Linie Steele-
Heissen II in die Linie Heissen II - Osterfeld erforderlichen Dammschiittungen und theilweise Ausfiihrung
der Mauerarbeiten an den zu verlingernden Unterfithrungen, — die Aufnahme des 2 083m langen
Zechenstammgeleiges zwischen Wattenscheid und dem Bahnhofe Prisident, — mehrfache Ausgleichungen
von Bodensenkungen bei Bahnstation 89. bis 405 und zwischen Dorstfeld und Dortmund sowie auf
dem Esscner Viaduct, — die Umriistung der Wege-Unterfiihrung in Station 365 aus gleicher Ver-
anlassung, — die Befestigung des Bahndammes von Station 54.s bis B4.5 durch Trockenmauerwerk, —
die Einfassung des 2m tiefen Entwisserungsgrabens von Station 595 bis 59.¢ mittelst einer Schwellen-
wand, — die Hevstellung eines Durchlasses unter dem Leinpfad an der Hochfeldbahn, — dje durch
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Bodensenkungen auf den Zweigbahnen nach der Zeche Wilhelmine Victoria, der'nérdlichenbll'leberga:)e
zu Gelsenkirchen, den Zechen Hibernia und Dahlbusch Schacht II erforderlichen Ret;} 1sse11n‘ersn 8-
Arbeiten, — die Ausfiillung eines Tagebruches auf der Anschlussbahn nach der Zeche Neu-Essen ,(;.——
die Erbreiterung des Einschnittes zwischen Station 5,5 und 56 der Strecke Kray-Wal’me, ——d dTe
Anlage eines zweiten Geleises bei den Horster Werken, — die. Auskoﬂeru'ng des" Geleises uu683 ie
Abtragung der Bankette auf der Zweigbahn nach Zeche Zollverein — und die jAus'fuhrung von m
neuen Geleisen nebst den erforderlichen Weichen auf dem Zechenbahnhofe Bonifacius. ’

Die schwierigste Arbeit auf dieser Strecke im Jahre 1879 war der Umbau des Krupp’schen
Anschlussgeleises, iiber welchen Folgendes erwihnt zu werden verdient: . 1

Die neuen Parallelstrassen und die neue Borbecker Strasse wurden zunichst fertiggestellt und
dem Verkehre iibergeben. In der letzteren kam eine Futtermauer von 116m Linge und 2,20m Hohe
mit Durchlassverlingerung und Rinnen-Anlage und zwei dergleichen von je 250m Lénge und 1,50m
Hohe zur Ausfithrung. Zwei neue Wasserleitungen von 644 bezw. 448m Linge wurden gelegt,
die Verlingerung der Unterfibhrung der alten Borbecker Strasse um 6,7om, die Ueberfithrung der
Treistattstrasse mit rechtsseitiger Rampe, beiderseiticen Treppen-Anlagen und Futtermauern, die
Unterfiihrung der neuen Borbecker Strasse, die neue Ueberfiihrung des Krupp’schen Geleises tiber
die Hauptbahn, die neue Borbecker Strasse und die neue Thor-Einfahrt fiir das Xrupp’sche
Etablissement vollendet. :

Die alte Ueberfihrung des Krupp’schen Geleises wurde wegen Verschiebung der Bahnaxe
niedergelegt und das neue sehr bedeutende Bauwerk unter den schwierigsten Betriebs- und Fundirungs-
verhiltnissen daneben aufgefiihrt.

Die Fundamente zweier Krupp’schen Arbeiter-Wohnhéuser, welche dicht an der neuen Borbecker
Strasse und 3m iber deren Krone liegen, mussten durch zwei Futtermauern von zusammen 36m
Linge und 3m Hohe unterfangen werden. Zuwr Erlangung der erforderlichen Dammbreite fiir die
neue Anschlussbahn zwischen den Stationen 0 und 0,6 war eine 46m lange Futtermauer zu errichten.
Zum Abschlusse der Bahn gegen die angrinzenden Grundstiicke und Strassen sind circa 400
Einfriedigungen hergestellt worden. Von den mit dem Terrain fiir die neue Bahn-Anlage erworbenen
Gebauden konnten zwei erhalten und zu Beamtenwohnungen ecingerichtet werden.

Ausser dem neuen Krupp’schen Anschlussgeleise wurden im Laufe des Jahres auch die Anschluss-
bahnen nach der Zeche Altendorf nérdliche Mulde und deren Fortsetzung nach der siidlichen Mulde,
die Anschlusshahnen nach der Zeche Charlotte und nach der Dortmunder Gasanstalt, sowie die Zechen-

bahnhéfe Dahlbusch III und IV nebst der gleichnamigen Haltestelle in Betrieb genommen.

b. Aaf den Stationen.

Auf dem Bahnhofe Uerdingen wurde ein

. grosser Getreide-Lagerschuppen nebst dazu gehorigen
Geleise-Anlagen ausgefiihrt und zu dem Zwecke

der Bahnkérper erweitert.

Die Viehrampe daselbst musste abgebrochen und an

Auf dem Bahnhofe Rheinhausen wurde das nach
aufgenommen und auf dem alten Bahnhofe die eh
haltslocal der Zugbeamten abgebrochen.

anderer Stelle wieder aufgebaut werden.
der Sandgrube daselbst fiihrende Geleise
emalige Assistentenbude und das frithere Aufent-
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Die Geleise-Anlagen des Bahnhofes Hochfeld wurden um das auf der Briickenrampe hergestellte
dritte Geleise vermehrt. Zur Anschittung des hierfir erforderlichen Dammes musste das dritte
Bergisch-Mirkische Uebergabegeleise entfernt werden. Die ehemalige Filialwerkstitte wurde abge-
brochen und die Rohrleitung nach der Wasserstation aufgenommen. Im Oberhafen ist die Boschung
des Lagerplatzes Nr. 17 revetirt und vor dem Lagerplatze Nr. 2 eine Ladepritsche erbaut worden.
Der Mittelhafen wurde bis auf die normale Tiefe ausgebaggert, das sogenannte Winterlager regulirt
und mit einem Schwellenzaune versehen. Die alte Trichterbahn ist durch eine neue auf Dammschiittung
ersetzt, der Trichter Nr. 3 abgebrochen, die Fundirung eines neuen in Angriff genommen und eine
neue Kreuzdrehscheibe aufgestellt.

Der nicht mehr brauchbare Dampfbagger Nu. X ist demontirt worden.

Auf dem Bahshofe Speldorf sind am Ende der Freiladestellen zwei neue Geleise fiir einen
Privat-Kohlenmischplatz gelegt worden. Der Giiterboden wurde um seine ganze Lénge vergrossert,
das Falzziegeldach des Werkstatten-Magazins mit verzinkten Eisenblechpfannen umgedeckt und der
Fussboden der Wagen- und der Reparatur-Werkstétte umgepflastert, die Keller des Gitter-Expeditions-
gebaudes und der Hauser Nr.3, 6 und 10 in der Colonie mit Entwisserungs-Einrichtungen versehen.

Der Anschluss der Linie Duisburg-Quakenbriick bedingte einen vollstindigen Umbau des Bahn-
hofes Duisburg durch die Neubau-Abtheilung. Das neue Stationsgebiude und das Wasserreservoir-
gebiude wurden in Benutzung genommen, ebenso das als Evsatz fir die abgebrochenen Beamten-
wohnhiuser zu Beamtenwohnungen eingerichtete ehemalige Schiffer’sche Haus.

Die aus Anlass der Einfihrung des Personenverkehrs auf der Strecke Heissen-Steele erforder-
lichen im Jahre 1878 begonnenen Umbauten und Perron-Anlagen auf dem Bahnhofe Heissen nahmen
auch noch einige Zeit im Anfange des Jahres 1879 in Anspruch.

Das Stationsgebéiude und das Wohnhaus Nr. I des Bahnhofes Altenessen erhielten Anschluss
an Privat-Wasserleitungen.

Auf dem Bahnhofe Borbeck gab die Eroffnung des Personen-Verkehrs Veranlassung zu ent-
sprechenden Aenderungen. Das Stationsgebiude und die sonstigen Hochbauten daselbst wurden vor
der Bau-Abtheilung ausgefiihrt.

Die Geleise-Anlagen der Bahnhofe Frintrop und Steele erfuhren eine nicht bedeutende
Verinderung bezw. Erginzung.

Die Geleise-Anlagen des Bahnhofes Essen wurden namentlich in den Weichenziigen zum grossen
Theile umgebaut. Auf der westlichen Bahnhofsseite erfolgte die Verschwenkung der Geleise und
Weichen, die Verbindung mit dem neuen Krupp’schen Anschlussgeleise und dessen Anschluss an den
Zechenbahnhof Victoria-Mathias. Diese Arbeiten umfassten die Aufnahme von 1098,76m Geleise nebst
Weichen und die Neuherstellung von 1005.02m Geleisen nebst den zugehorigen Weichen. Die beiden
Hauptgeleise wurden theilweise mit eisernen Schwellen versehen und das erste rechte Neben-
geleise mit solchen und Stahlschienen Cal. III umgelegt. Die durch Verschlammung unbrauchbar
gewordene Unterbettung musste ersetzt werden, wozu 348 Wagen Kies erforderlich waren. Die
Entwisserungs-Anlagen wurden vervollstindigt, die Ladestrasse mit einer neuen Basaltdecke versehen,

ein Wasserkrahnen beseitigt, eine neue Ladeschablone aufgestellt und das Beamtenwohnhaus Nr. V
nen gedeckt.
Die Zunahme des Verkchrs auf dem Bahnhofe Kray veraniasste den Ausbau der Nebengeleise

Nr. 11, 14 und 15 daselbst. Zu dem Zwecke mussten eine symmetrische und eine einfache Weiche
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webst 521.:6m Geleise aufgenommen und 2 157,sam Geleise nebst vier elnfachenj einer "doppeltex(ll 1;1 d

elner e11f>‘iisclle11 Weiche neu verlegt werden. Durch den Anschluss des Stauonsgeba-udes und der

Bemmten\{’ollllhiitlsel' Ny, III und IV an die neue Wasserleitung konnten die dort befindlichen Pumpen
!

sntfernt werden. ) ' . ' |
| \uf dem Bahnhofe Dahlbusch kam das finfte Nebengeleise zur Ausfithrung, wobei 64,s6m

: 1 . . .

(teleise nebst zugehorigen Weichen aufgenommen und 764.9:m neue Geleise nebst vier Weichen
hergestellt werden mussten. | o

Die im October in Angriff genommenen Geleise-Anlagen auf dem Bahnhofe Schalke konnten

weeen mangelnden Bettungsmaterials und wegen des Frostes nicht ganz vollendet werden. Ein neues
) )

1«

Bahnmeistermagazin wurde daselbst fertiggestellt.
Auf dem Bahnhofe Wanne sind die Geleisekreuzungen nebst zwei einfachen Weichen aufgenommen

worden.

Der linksseitige Graben am Bahnhofe Prinz von Preussen musste auf einer Linge von 150m
vertieft und in Folge dessen beiderseitic revetirt werden.

Die Station Langendreer erhielt einen neuen Brunnen mit Pumpe.

Auf dem Bahnhofe Dortmund kim das finfte Geleise nebst zugehorigen vier Weichen zur

Austithrung.

¥iil. Linie Speldorf-Troisderf-Siegburg-Lahnstein.
a.  Auf der Streeke.

Zwischen den Bahnhifen Troisdorf und Friedrich-Wilhelmshittte wurden 665m Geleise
mit Stahlschienen Cal. III auf eisernen Querschwellen umgelegt.

Von den Nummersteinen 30.13s bis 32,64y der Strecke Eller-Hilden musste zur Entwisserung
2ines grossen Wiesencomplexes ein Entwisserungsgraben von 1513m Liénge linksseitic der Bahn
hergestellt werden.

Die von der Neubau-Abtheilung ausgefithrte Zweighahn von der directen Linie Rath-Eller nach
der Locomotivfabrik Hohenzollern bei Diisseldorf wurde am 21. Juli dem Betriebe iibergeben.

Mehrere beim Baue der Bahn verlegte Wege in der Gemeinde Miilheim a. Rh. erhielten die
noch fehlende Befestigung und sind demnichst zur fernerven Unterhaltung an die Stadt Miilheim a. Rh.
iibergeben worden.

b.  Auf den Stationen.

Dic Weichen-Anlagen auf den Bahnhiéfen Lintort, watingen, Rath, Opladen wnd Kalk
Furden vereinfacht und auf den Bahnhofen Honnef, Unkel und Hionningen Geleiseverinderungen

“hezw. Verbesserungen vorgenomien.

Auf den Bahnhéfen Lintorf und Urbach mussten Magazingebiude zur Aufbewahrung der
Uberbaumaterialien hergestellt werden: demselben Bediirfnisse konnte auf den Bahnhéfen Ratingen
Disseldorf, Milheim a. Rh. und Kalk durch Abtrennung entsprecl iter
schuppen geniigt® werden,

1iender Rdume in den Giiter-
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Auf (iem Bahnhofe Diisseldorf wurde im Wirthschaftsgebdude ein Raum fiir die Unterbringung
des Eilgutes eingerichtet, fiir das Umladen des Stiickgutes eine offene Ladebiihne gebaut und das
von der Neubau-Abtheilung hergestellte Zweig-Anschlussgeleise nach der Gewerbe-Ausstellung in
Betrieb genommeil.

Zur Behebung des auf dem Bahuhofe Opladen zeitweise eintretenden Wassermangels ist am
Wiembache daselbst eine provisorische Wasserstation ausgefiihrt und durch eine Rohrleitung mit der
bestehenden Wasserstation verbunden worden.

- Die Bahnhofe Beuel und Neuwied wurden durch den Ausbau des 3. bezw. 4. Geleises ver-
vollstindigt und ausserdem auf letzterem Bahnhofe ein Ausziehgeleise hergestellt.

Auf dem Bahnhofe Obercassel wurde mit der Herstellung eines Central-Weichen- und Signal-
Apparats begonnen und dort, wie auch auf dem Bahnhofe Ehrenbreitstein, die Hauptgeleise und
ersten Nebengeleise mit Stahlschienen Cal. III auf eisernen Querschwellen umgelegt.

Verschiedene abgingige Pappdicher auf den Bahnhdfen Friedrich-Wilhelmshiitte, Linz
und Engers sind durch Schieferdicher ersetzt worden.

Mit der am 15. Mai erfolgten Inbetriebsetzung des neuen Bahnhofes Niederlahnstein ging die
frithere Haltestelle daselbst ein. o .

An demselben Tage ging die Strecke Niederlahnstein-Oberlahnstein in den Besitz und
Betrieb der Nassauischen Staatsbahn-Verwaltung tber. .

Die Station Horchheim wurde gleichzeitis zu einer Haltestelle fiir den Personenverkehr
eingerichtet.

1X. Linie Diisseldorf-Hirde.

Die Strecke Horde-Hagen der vorbezeichneten Linie ist am 15. Mai und die iibrige Strecke
bis Diisseldorf am 1. September dem Betriebe itbergeben worden.

Neben der durch den neuen Zustand der Bahn und durch die ungiinstigen Witterungsverhaltnisse
des Winters hervorgerufenen schwierigen Unterhaltung der Geleise war namentlich die Erbreiterung
mehrerer Einschnitte sowie die Senkung des Planums und der Geleise an mehreren Stellen der
Strecke Horde-Hagen und auf dem Bahnhofe Hagen auszufiihren.

Auch auf der Strecke Barmen-Hagen musste die Erbreiterung einiger Einschnitte sowie die
Befestigung einzelner Boschungen wihrend des Betriebes vorgenommen werden.

Dic sonst auf der Linie ausgefihrten Arbeiten bezweckten die Fertigstellung der bei der
Betriebseroffnung noch unvollendeten Anlagen und wurden durch die Neubau-Abtheilung ausgefiihrt.

Von den projectirten Anschlussgeleisen konnten bis zum Schlusse des Jahres diejenigen nach
den Ltablissements von Heye in Gerresheim, Funke & Elbers in Hagen, sowie das Verbindungsgeleise
nach der Bergisch-Markischen Bahn zu Hagen, in Betrich genommen werden.

X. Linie Duishurg-OQuakenbriick.

a.  Auf der Strecke.

Die Betriebseroftnung erfolgte am 1. Juli 1879. Wie bei allen neu erdfineten Bahnen waren
auch hier nach der Betriebserofinung noch umfangreiche Arbeiten zum vollstindigen Ausbaue der
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