Studie iiber den Oberbau der Bahnen in den
Vereinigten Staaten Amerika’s

mit Beriicksichtigung der Fabrication seiner Hauptbestandtheile.
Von
F. Gottsleben,

Ingenieur.

(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 13, 14 und 15.)

Elnleitung.

Auf einer vorjihrigen, in den Vereinigten Staaten unter-
nommenen Reise hatte ich Gelegenheit, die verschiedensten An-
ordnungen und Systeme, welche fir den Oberbau der dortigen
Bahnen beniitzt werden, zu studiren, und lege ich hiemit eine
Zusammenstellung meiner Beobachtungen den geehrten Fach-
genossen vor.

Ich bin mir dabei wohl bewusst, nicht Alles, was iber
den Gegenstand gesagt werden kann, erschipft zu haben, wie ja
iiberhaupt durch Reise-Eindriicke, welche in rascher Aufeinanderfolge
wihrend eines verhiltnissmissig kurzen Zeitraumes empfangen
werden, nicht der volle Umfang des Bestehenden erfasst, noch
dessen vollstindig richtige Werthabschatzung ermoglicht wird.

Hiezu gehort lingere Beobachtung der Wirksamkeit des
Vorhandenen, mit Riicksicht auf alle Verhiltnisse, unter welchen
die Einrichtung geschaffen und unter welchen sie forthesteht: eine
Bedingung, welcher nur durch jahrelangen Aufenthalt in dem Lande
vollig entsprochen werden kann.

Ausserdem war der grossere Theil meiner Zeit einer andern,
hievon ganz abseits stohenden Aufgabe gewidmet und konnte ich
nur den Rest derselben, so gut es ohne specielles Mandat anging,
fir Eisenbahn-Studien nutzbar machen.

Mit diesem Hinweise mogen demnach Liicken der Darstellung
entschuldigt sein.

I. Schienen.

Dor bedeutende Einfluss, welchen eine entwickelte Eisen-
Industrie im Allgemeinen auf die Vervollkommnung der Schienen-
Fabrication nimmt, begriindet es, zum Beginn dieses Abschnittes
der crsteren einige Zeilen zu widmen.

Sowie es sich bei der Philadelphier Ausstellung fiir beinahe
alle Industriezweige gezeigt hat, dass dieselben unter dem Schutze
der Eingangszolle bereits in Amerika feste Wurzel gefasst haben,
so trat in noch entschiedenerer Weise diese Thatsache fir die
Eisen- und Stahl-Industrie hervor.

Es haben sich seit Beginn der Fiinfziger-Jahre eine hedeutende
Anzahl Eisenwerke aller Art, und seit Anfang der Sechziger-Jahre
auch grosse Stahlwerke in den hiezu best situirten Districten der
Vereinigten Staaten gebildet.

Ein solcher, von der Natur durch nahes Zusammenlagern der
Erze und Kohlen, sowie durch seine natiirlichen Verkehrsmittel
und die rasch geschaffenen Bahnen vorzugsweise bemerkenswerther
District ist der westliche Theil von Pennsylvanien mit dem Haupt-
Industriesitze Pittsburgh.

Diese Stadt, durch ihre Lage am Vereinigungspuncte zweier
schiffbarer Fliisse, des Allegheny und Monongahela, schon mit
billigen Transportwegen gegen den Westen und Stiden Nordamerika's
versehen, bildet noch ausserdem den Centralpunct von sechs
strahlenformig ausgehenden Bahnen.
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Die dominirende Stellung dieses Bezirkes fir die Indpbtfiti® *
des Landes ist schon aus Folgendem zu entnehmen:

Im Jahre 1876 bestanden in den Vereinigten Staaten
713 Hochdfen mit 5,439.230 Tonnen jihrlicher Leistungsfihigkeit,
sowie 332 Walzwerke und 4475 Puddeldfen mit jihrlicher
Leistungsfahigkeit von 4,189.760 Tonnen; von diesen Anlagen
entfallen allein auf Pittsburgh ausser 11 Hochofen noch 33 Eisen-
walzwerke mit 764 Puddelofen, welche jéhrlich zusammen
450.000 Tonnen produciren, d. i. %, des ganzen im Lande
erzeugten Quantums.

Eine der grossten Anlagen dieser Art ist das 1852 ge-
griindete Eisenwalzwerk von Jones und Laughlins *).

Eine gleich rasche Entwicklung zeigt auch die Stahlfabrication
dieses Districtes, indem daselbst 8 Stahlwalzwerke bestehen, von
welchen das grosste, blos einige Meilen von Pittsburgh entfernt,
das Edgar Thomson-Stahlwerk ist.

Dasselbe erzeugt blos Bessemerstahl-Schienen, und besitzt
das Werk eine Leistungsfihigkeit von 200 Tonnen Ingots per 24",
und von 9225 Tonnen Schienen-Erzeugung, wenn in doppelten
Langen, oder 200 Tonnen Schienen-Erzeugung, wenn in einfachen
Langen gewalzt wird **). Der hydraulische Apparat fir den
Bessemerprocess wird durch eine Worthington-Pumpe betrieben,
welche das Wasser in ein verticales grosses Rohr, den Kraft-
sammler oder Accumulator, presst. ——

Das obere Ende desselben ist durch einen beweglichen(,Kf)@@ AN
verschlossen, auf welchem ein grosser, mit Eisenbarren besf:h‘w%ie‘rw‘
Kasten aufsitzt und hiedurch einen constanten Dka<V0 {17
300 Pfund per O“ (21-1%¢ per OO°) in den Leitung%
moglicht. <

Die Schweissofen werden sowohl bei diesem Werke, als auch
bei anderen in diesem Bezirke befindlichen Anlagen mit Gas be-
trieben, welches theils aus Staubkohle erzeugt, theils direct aus
dem Boden gewonnen wird.

Es kommt nimlich in den petroleumfihrenden Schichten, an
welchen dieser District gleichfalls reich ist, stets Gas vor, welches
in den Bohrlochern durch den natirlichen Druck aufsteigt und in
Rohrenleitungen bis zu den Fabriken gefihrt wird.

So wird z. B. das Gas fur den Betrieb der rotirenden
Puddelsfen von Graeff, Bennet & Comp. in Pittsburgh aus 1830
(557°8™) Tiefe und 20 engl. Meilen (32:2%™) Distanz benatat.

Dasselbe durchliuft mit circa 2 engl. Meilen Geschwindigkeit
per Minute die Leitung, und langt mit einem Drucke von 20 Pfund
per O0* (1-4*¢ per [1°™) an, wihrend 190 Pfund (13-3*% per o)
durch die Reibung in den sechszolligen Rihren verloren gelien.

*) Dasselbe besteht aus 75 Puddeldfen, 30 Schweisstfen, 18 Walzen-
strecken nebst 73 Maschinen zur Anfertigung aller Gattungen Nigel und
Bolzen, mit jihrlicher Leistungsfihigkeit von 50.000 Tonnen.

**) Das Werk besitat 7 Kupolsfen, 2 Converters 4 5 Tonnen mit
15 Chargen per 245, 20 Rohrenkessel fiir den Betrieh von:

2 Geblis-Maschinen fiir die Converter,

1 horiz. . » n Quetschen,

1, " » s YVorwalzen,

1, » » = Fertigwalzen,

2 kleineren . » Schienensige, die Geradrichipressen,

die Stanz- und Bohrmaschinen. i
Ausserdem sind moch 26 Gastfen vorhanden, welche die Schweiss-

ofen-Anlage bilden. Das Werk beschiftigt 500 Leute, deren jdhrlicher
Lohn durchschoittlich 400.000 Dollars betrigt. Das Anlagecapital ist
circa 1 Million Dollars.
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Da jedoch mur 1%/, Pfund (0-1%% per ) Druck fir den
jetzigen Betrieb nothig ist, so ist damit fiir Vergrosserung der
Anlagen noch suf lange Zeit gesorgt.

In gleicher Weise werden dio Eisenwerke von Spang,
Chalfant & Comp. sowie der Lucy-Hochofen in Pittsburgh betrieben,
und hat das mit so grosser Kostenersparniss erzeugte REisen
noch den Vortheil der besseren Qualitit gegeniiber dem mit Kohle
producirten Eisen.

Fir jene Werke, welche kein natiirliches Gas zur Verfigung
haben, wird, wie erwdhnt, dasselbe aus Staubkohle erzeugt, von
welcher die Wagenladung per 13 Tonnen mit 17 Dollars loco
Werk gezahlt wird, wornach der Zoll-Centner auf cirea 15 kr. zu
stehen kommt.

Der ganze Fabriks-District liegt auf den reichen bitumingsen
Allegheny-Kohlenfeldern, welche sich durch Pennsylvanien nach
Virginien und bis zum Ohio erstrecken, von 5 bis 14‘ Dicke
variiren *), und wozu noch die wegen der ausserordentlich billigen
Wasserfracht leicht benutzbaren Kohlenfelder des
Kentucky-Beckengs hinzutreten,

Fiar den billigen Bezug der Erze aps anderen Theilen
Pennsylvaniens, sowie von Lake Superior, von Virginia und Missouri
sorgen sowohl die drei Wasserstrassen, als auch ein Netz allgeitig
auslaufender Bahnen,

Unter diesen Verhaltnissen ist es nur natiirlich, dass
Pittshurgh und Umgebung der Centralpunct fir die gesammte
Eisenindustrie Nordamerika’s, und besonders ein Haupt-Productiong-
Platz von Eisenbahn-Material wurde.

Die Qualitit der daselbst erzeugten Eisen- und Stahlschienen

ist nicht nur im Allgemeinen gut, sondern fir manche Werke als
eine vorziigliche zu bezeichnen.

Die durchschnittliche Zugfestigkeit der mittleren Sorten Ejsens
ist 50.000 Pfund per [ engl. (3500%¢ per 0O°™), das Materiale
dehnt sich jedoch vor dem Bruche nur bis circa 8%,%, seiner
urspringlichen Léange aus, und zeigt in vielen Fillen bereits
Spuren von Rissen, wenn es kalt iber 45° gebogen wird.

Eisen besserer Qualitit wird durch zweimaliges ung drei-
maliges Walzen erzeugt, wie das Phonixville-Eisen Nr, | (ge-
wohnliches Product), Nr. IT oder »Phonix best* (zweimal gewalzt)
und Nr. TIT oder ,Phonix best bests (dreimal gewalzt), welch’
letztere Sorten 60 — 70.000 Pfund Festigkeit per ;¢ (4200 big
5000%€ per EI‘"“) besitzen und im kalten Zustande ganz zusammen-
gebogen werden konnen, ohne Risse zu erleiden. Es wird jodoch
diese letzte Gattung nicht mehr fiir Schienen-Erzeugung, sondern
als Briicken-Materiale verwendet, wozn sie besonders geeignet ist,

Tennesses- und

*) Der Geologe Lyell sagt hieriiber in seinen Reigen in Nord-
amerika:

»Ich war erstaunt, als ich das hydrographische Bassin des Ohio
betrat, den Reichthum der Kohlenfelder zu sehen, welche an dep Hitgeln
und im Thalboden zu Tage traten, und die in einer Weise zugiinglich
sind, wie ich es noch nirgends beobachtet habe,

Die Zeit ist noch nicht gekommen, wann der volle Werth dieseg
unerschipflichen Vorrathes an billigem Brennstoff geschiitzt werden kann.

Um die natiirlichen Vortheile eines solchen Bezirkes zu erkennen,
muss bedacht werden, wie die drei grossen schiffbaren Fliisse, der
Monongahela, der Allegheny und Ohio dasselbe durchziehen, und an ihrep
Ufern die horizontal gelagerten Kohlenschichten blosslegen, Ich fand in
Brownsville ein 10’ dickes Lager von guter bituminsser Kohle, gewishn-

lich das Pittsburgher Flotz genannt, welches nahe dem Wasserrande am
Flussufer zu Tage trat,«

da dieses Eisen bei Zugproben eine Verlingerung bis 15°, und
eine Contraction des Bruch-Querschnittes von 25%, der linearen
Dimensionen aufweist.

Das Graeff-Bennett'sche Werk erzeugt ein Eisen von
ausserordentlicher Duetilitit; es waren auf der Ausstellung seitens

dieses Werkes Plittchen von WIO Millimeter Stirke vorhanden,

1 -
und bin ich selbst im Besitze von Eigenpléttchen von 300 Millimeter

Dicke, welche sich noch,
biegen lassen.

Weitere mir noch vorliegende Daten iber in verschiedenen
Werken angestellte Festigkeitsproben miissen hier iihergangen
werden, da dies den Rahmen des Gegenstandes iberschreiten, und
besser in eine Studie {iber Briickenbau passen wiirde,

ohne zu brechen, scharf zusammen-

Fir die Beurtheilung des za Schienen verwendeten Materials
verdient nur noch nachfolgende Zusammenstellung der in Philadelphia
von dem Cambria-Werke ausgestellten Schienenproben einige
Beachtung.

Tabelle iiber die Abniltzung von Schienen des Cambria-Werkes.
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?g Lag in dem Haupt- g;:l?;,ll: »%" dt:l:l?s: dge:_ Schienen égsa
ﬁ % geleise der niss '; {“;2;1’; il:‘;d. i: :1" gs.ﬁ
=3 < Yard {Meter it

1 | Pennsylvania-Bahn.| Gefillo 1134,432.060| 67(33-2|3-713
2 » -| Steigung |11 [46,117.721 | 61/31-7|5-218
3 . -1 Gefille |1134,432.060( 67(33-2]6-052
4 » +| Steigung 110 40,827.000 | 87 [33-2 | 2-352
5 ,, | Steigung [ 10 | 40,827.000 | 67 [33-2 | 2-352
6 | Dayton u, Michigan. ? 19 ? 56 127-8 | 4-762
7 | Pennsylvania-Bahn. Steigung |10 |40,827.000( 67 33-2 2352

Ausserdem hatte dieses Werk awei Eisenschienen ausgestellt,
welche laut Bericht der Grand Rapids- und Indiana-Bahn einen
Wasserriss von circa 12/ Woeite (circa 3'7™), welcher plotzlich in
Folge starker Regengiisse entstanden war, noch dberbriickten und
eine Maschine von 57.400 Pfunq (25°6 engl. Tons a 2240 Pfund)
mit sieben Wagen hintiberfihrten.

Details dieses Vorfalles kinnen aus dem wunten beige-
schlossenen Schreiben deg Chef-Ingenieurs an den Prisidenten
der Bahn entnommen werden ).

25. Februar 1876.

*) »Am 28, Jinner hatten wir eine Auswaschung und Dammbruch
beiliuig zwei Meilen siidlich von Winchester. Da der Bruch in der
Nacht erfolgte, und Zug 11, Maschine Nr. § von 57.400 Pfund Gewicht
mit einem beladenen und sechs leer
passirte derselbe circa ym 7 Uhr Morgens die Bruchstelle, welche zu
dieser Zeit beildufig 12/ Weite hatte, und nichts als die zwei Schiencn
dieselbe iiberspannten. Der Fhrer war, als er die Stelle sah, bereits zu
nahe, um zu halten. Der Zug wurde, als er bereits iber die Stelle war,
zum Stehen gebracht, und fand Conducteur Nese den Zwischenraum von
sechs Schwellen ausgewaschen.

Die Schienen waren hig auf 12 abgebogen.
Schiene war an jener Stelle,

Bei der westlichen
wo sie auf dem Boden ruhte, der Kopf
und Steg gesprungen, und zwar in 8!/’ Entfernung vom Stosse, welcher
gliicklicherweise aushielt und so den Zug hiniiberliess.

Ich glaube, dass wir die Vermeidung eines ernsten Unglitcks nur
der Qualitsit der Cambria-Schienen zuzuschreiben haben. Wiire an diesor
Stelle solches Eisen gewesen, wie wir es nirdlich von Winchester haben



Die zweckmitsige und ausgedehnte Anlage vieler erst in
neuerer Zeit entstandenen Werke mit Substituirung von Maschin-
arbeit fir die meisten Handleistungen ermoglicht es auch, die
Walzproducte in einer sehr bedeutenden Linge herzustellen.

Wenn man auch von der seitens Phonixville ausgestellten
100 (30'5™) langen Schiene als specielles Ausstellungs-Product
absieht, so erzeugen doch die Union-Eisenwerke in Pittsburgh
fabriksmissig alle Sorten Flacheisen bis 75/ (22:9™) Linge und
Doppel T Eisen his 10“ Hohe (25:4°™) auf 75‘ (22'9™), sowie
von 15“ Hohe (38:1°) noch bis 50’ (15-2™) Linge, wihrend
die Burbacher Profile von 9 bis 10% Hohe (22°9—25°4°),
welche zur Ausstellung gesendet worden waren, nur 15™ Lénge
hatten.

Auf die Productionskosten ibergehend, bemerken wir, dass
dieselben dermalen noch ziemlich hoch sind, und deshalb die In-
dustrie des Schutzes durch die Zolle noch nicht entbehren kann.

Wenn man indessen die theuren Arbeitsverhiltnisse beriick-
sichtigt, da der Jahreslohn eines Walzwerk-Arbeiters durchschnittlich
750 Dollars (5 bis 6 fi. per Tag) betrigt, so ist ersichtlich, dass
es nur des Zuwachses an Bevilkerung hedarf, um die Productions-
kosten erheblich zu vermindern. Die jetzigen Preise wurden mir
fir Fagoneisen mit 5'/,—4 Cts. per engl. Pfund (13 fl. 90 kr. bis
10 fl. 10 kr. per Z.-Ctr.), fiir grosse Bleche mit 3%/, Cts. (8 fl. 20 kr.)
und fir Flacheisen mit 3 Cts. per Pfund englisch {7 fl. 60 kr. per
Z.-Ctr.) mitgetheilt.

Auf Tafel Nr. 13 ist endlich ein Diagramm von Durch-
schnittspreisen fiir Eisen- und Stahlschienen reproducirt, welches
von 1847, resp. 1867 bis auf die Gegenwart die Schwankungen
dieser Preise anschaulich macht.

Das Diagramm ist nach officiellen Daten der ,, Amerikanischen
Eisen- und Stahl-Association® durch das Cambria-Werk aufgestellt
worden.

Von diesen Vorbemerkungen auf die Schienen-Fabrication
selbst ibergehend, soll im Nachstehenden die Manipulation in
einem grossen, musterhaft eingerichteten Stahlwerk, dessen schon
frither erwihnt wurde, beschrieben werden.

Der Bessemerprocess liefert in dem Edgar Thomson’schen
Werke Ingots zu 1 Tonne *), welche aus dem Schweissofen zuerst
einer Maschine zum Vorwalzen der Blicke (blooming-mill) zuge-
fithrt werden.

Dieselbe besteht aus drei tubereinanderliegenden Walzen von
30" Durchmesser, welche durch eine eigene Betriebsmaschine in
Bewegung gesetzt werden.

Die mittlere Walze ist durch hydraulischen Druck, welcher
auf die Lagerung wirkt, der oberen oder unteren Walze zu nihern,
und kann sonach das Durchgangs-Caliber entsprechend modificirt
werden.

Jede Walze hat finf Caliber, so dass 10 Durchginge fir
das Packet bestehen. Vor und hinter den Walzen sind in einem
horizontal liegenden Rahmen auf die ganze Breite der Vorwalzen

8o wire wohl Alles im Graben gelegen, Der Damm war an dieser Stelle
12 hoch. Die zwei Schienen sind noch in dem Zustande, als sie heraus-

genommen wurden, nur wurde die gerissene (cracked) Schiene abgehauen

und sind beide fir weiteren Gebrauch noch beniitzbar.
J. M. Metheany, Ch.-Ig.

*). Der Kohlenstoffgehalt des Bessemerstahles betrigt durch-
schnittlich 0-3%/.
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Rollen angeordnet, welche durch eine Réderiibersetzung gedreht
und reversirt werden konnen, so dass das mittelst Laufkrahnes
anlangende und aufgelegte Ingot selbstthitic den Walzen zuge-
filhrt wird. Jeder dieser Rollentische steht auf vier hohlen Sdulen,
in welchen hydraulischer Druck wirkt; hiedurch kann jeder Tisch
auf die Caliberstellung zwischen der 2. und 3. Walze gehoben
oder auf jene zwischen der 1. und 2. Walze gesenkt werden.

Unter den Rollentischen ist beiderseits eine Grube, in
welcher sich ein niederer Wagen befindet, welcher eine gabel-
formige Fangvorrichtung auf seiner Platform hat. Dieser Wagen
ist mittelst Raderiibersetzung von der Dampfmaschine parallel zu
den Rollen heweglich, und ist im normalen Zustand sammt seinem
Aufsatze unter dem tiefsten Stande des Rollentisches versenkt.

Es kann jedoch ebenfalls mittelst hydraulischen Druckes,
welcher auf die Gabelvorrichtung wirkt, diese mit ihren Zinken
zwischen den nicht ganz eng aneinander liegenden Fithrungsrollen
emporgehoben werden, und kann demnach das Ingot auf jede
beliehige Caliberstellung geschoben werden.

Das Ingot geht nun zuerst vom vorderen Rollentisch durch
das erste Caliber auf den zweiten Tisch hiniiber, welcher sich in
gleicher Hohe befindet.

Nachdem jeder Tisch beiliufig 1!/, —2mal so lang als das
Ingot ist, so geniigt ein geringer Schub mit einem Haken, um
dasselbe, wenn es die ganze Tischlinge durchlaufen hat, gegen das
néchstliegende Caliber zu dirigiren.i

Sollte aber das Ingot auf ein entfernteres Caliber gebracht
werden, so treten die Zinken des Wagens hervor, und schieben es
parallel zu den Rollen und Walzen in die richtige Stellang.

Alsdann werden die Fithrungsrollen reversirt und das Ingot
tritt seinen Riickweg durch das andere Ca.l.iber an; hat dasselbe
successive alle Caliber der 1. und 2. Walze durchlaufen, so wird
der Rollentisch auf heiden Seiten gleichzeitig gehoben und die
Manipulation wird zwischen der 2. und 3. Walze zu Ende
gefiihrt.

Zur Bedienung der Maschine sind nur zwei Menschen nithig,
einer zur Manipulation an den von der Dampfmaschine bewegten
Theilen, der andere zur Bedienung des hydraulischen Apparates.

Der Vorgang in Eisenwalzwerken ist ein ganz #hnlicher,
und werden dort ebenfalls grossere Packete von 20 bis 25 Z.-Ctr.
zur Schienenerzeugung verwendet.

Zu diesem Zwecke wird eine Luppe gewdhnlicher Dimension,
pachdem sie durch die Quetsche gegangen, ausgewalzt und die
Barre auf bestimmte Lingen zerschnitten. Die einzelnen Barren
werden alsdann bis zu 1 Tonne Gesammtgewicht zusammengelegt,
in den Schweissofen gebracht und hierauf das Packet in gleicher
Weise wie die Bessemer-Ingots hehandelt *).

Wenn das Packet oder Ingot die Vorwalze durchlaufen hat,
welche s in Barrenform von 1Y/, bis 2“ Dicke gebracht, kommt
dasselbe mittelst Laufkrahnes zu dem Dampfhammer, und wird durch
Auflegen eines Messers in drei Stiicke geschnitten, dajedes Ingot
fir drei Schiecnen Material besitat.

Nach einer nochmaligen Hitze in den Gasifen kommt die
Barre nun zur Fertigwalze (rail-mill), welche gleichfalls aus drei
Walzen und ehensolchen beweglichen Rollentischen besteht.

*) Das Packetgewicht flir Briickeneisen steigt oft bis 30 Centner,
wie ich in den Union Mills ein Packet aus 7 Barren &4 2'7™ Liinge,
95¢m Breite, 5:8°m Dicke gesehen habe, welches mit Maschinen-Vor-
richtung in den Schweissofen gebracht und herausgezogen wurde.

12%



82

Es fehlt jedoch bei der Schienenwalze der kleine Wagen,
da das geringe Gewicht des Arbeitsstiickes keine mechanische
Vorrichtung fiir die seitliche Verschicbung ndthig macht.

Nachdem die Schiene fertig gewalzt ist, wird sie auf ein
Rollenbett geschoben, welches, durch Réderibersetzung in Beweogung
gesetzt, die Schiene den Sigen zufihrt,

Alsdann kommt die Schiene zum Abkithlen auf eiserne
Richtplatten, und wird an eine in schwacher Curve geschnittene
Eisenschablone mit dem Fusse angelegt. Dies bezweckt, der noch
schwach rothglihenden Schiene eine derartige Biegung zu geben,
dass sie nach dem Erkalten durch die verschiedene Contraction
threr Theile ziemlich gerade wird.

Der Biegungspfeil der Schablone wird stets empyrisch ge-
sucht, und ist nach Profil und Material sehr verschieden; er betrug
bei den eben gewalzten Schienen auf 3¢ Lange 3%/, (auf 9-14™
Lange 89™™),

Nach dem Erkalten kommt die Schiene zur Richtpresse, und
wird hierauf gegen zwei Bohrmaschinen geschoben, welche um die
beiliufige Schienenlinge von einander entfernt sind. .

Jede Bohrmaschine ist mit zwei Bohrern versehen, von
welchen einer auf die genaue jeweilige Distanz der Bolzenltcher
verstellbar ist, und greifen beide gleichzeitig an; es braucht alsdann
die Schiene mur um etwas auf den Bocken verschoben zu werden,
um von der zweiten Maschine die Locher am

anderen Ende ge-
bohrt zu erhalten.

Die Durchgangslicher fir die Bolzen sind stety kreisrund,
und entfillt hiedurch anch die manchmal bei uns nithige doppelte
Bohrung bei elliptischen Lochern; der Loch-Durchmesser schwankt
bei einer fast durchgghends eingehaltenen Bolzendicke von 3/,
(19™™) zwischen 21™m ynq 25™m,

Die Entfernung der Loch-Mittel vom Schienenende und
unter sich betrigt bei den Schienen der Pennsylvania-Bahn 4“,
resp. 9 (102™7, resp. 229™™),

Nach erfolgter Bohrung der Bolzenldcher kommt die Schiene
noch zu einer Stanzmaschine, welche entweder die Einklinkungen
am Fusse bewerkstelligt oder die Enden der Schiene gleichmigsig
und senkrecht abnimmt, und damit alle noch von der Schienen-
sige herrihrenden Ungleichheiten entfernt,

Die Schiene wird zu diesem Zwecke mittelst einer Gleithahn
zu einem Drehbocke gebracht, auf welchem sio balancirt, und von
dem beide Enden frei hinausstehen.

Nun wird ein Ende unter die Maschine gebracht, und nach
vollendeter Arbeit geniigt ein leichter Stoss, um die sich drehende
Schiene mit ihrem anderen Ende gleichfalls zur Stanzmaschine zu
bringen.

Schliesslich wird dieselbe auf geneigten Gleitgeriisten durch

einen Arbeiter aus dem Hittenraum auf den Depotplatz geschafft,
welcher auf mehreren Seiten von Verladegeleisen umgeben igt,

Sammtliche angefihrte Manipulationen gehen in einem
Raume von 300 Linge, 100’ Breite und 25‘ Hohe vor sich, und
liegen die einzelnen Maschinen und Vorrichtungen derart nach-
einander, dass jeder unnfitze Transport vermieden wird *).

*) Der gesammte Flichenraum des Edgar Thomson’schen Stahl-
werkes sammt Kesselhaus, Bessemerhiitte, Kupolsfen, Geblismaschinenhaug
und den zugehdrigen Hofriumen betrigt 106 Acres oder 74'/, Joch.
(1 engl. = 0:3048®, 1 Acre = 0-4047 Hectare = 0-7031 #sterr, Joch.)

Die Linge der Normalschienen auf den Bahnen der Ver-
einigten Staaten betragt gewohnlich 30‘ (9:14™), es werden jedoch
auch geringere Lingen bis circa 18 (5'5"’), verwendet, und ge-
schehen die Abstufungen stets von 2¢ zu 9/ (0'61™ bis 0'61™).

Um nun an den Enden fehlerhafte 30/ lange Schienen noch
weiters beniitzen zu kdnnen, werden dieselben im Werke auf
kaltem Wege abgesigt.

Die hiezu verwendete Sage ist eine kreisrunde Stahlscheibe
ohne Zihne, von 30 (76°™) Durchmesser und circa 6™® Dicke.
Die Peripherie der Scheibe ist ganz eben und schliesst mit
scharfen Kanten an die Seitenflichen an.

Als Material wird weicher Stahl von 016 bis 020%,
Kohlengehalt verwendet, und wirkt dje Sige nur durch die rasche
Rotation, in welche sie versetzt wird; dieselbe betrigt dber
3000 Umdrehungen per Minute, so dass die Umfangsgeschwindigkeit
4/, bis 5 engl. Moilen (7 b 8™ per Minute) betragt. Wenn
das Sageblatt die volle Geschwindigkeit erreicht hat, so wird die
Schiens langsam gendhert, und ist eine 4'/,% hohe Stahlschiene
in 20 bis 25 Secunden abgesigt.

Diese Sigen sollen selbst harten Tiegelgussstahl von 1'/,”
Stirke in 30 bis 40 Secunden abschneiden; eine gute Sige soll
dabei nicht heiss worden, und ist auch die Abniitzung derselben
gewdhnlich gering.

Diese Arbeit ist immerhin etwas gefahrlich, da es vorkommt,
dass im Momente des Angriffs der Riemen reisst oder Sigetheile
ausspringen ; nichtsdestoweniger hat sich diese Manipulation bereits
in verschiedenen Werken eingebiirgert, wird auch in den Briicken-
bau-Anstalten hauptsichlich zum Abnehmen starker Fagoneisen nach
bestimmten Schnitten benatzt, und habe ich selbst Eisenstirken
von 30™" damit ohne Anstand bearbeiten gesehen.

Ein grosser Vortheil der amerikanischen Werksanlagen ist
die hiedurch mdgliche grosse Schienenlinge, sowohl fir Eisen
als Stahl, wihrend bei ung g und  6:5™ gebrauchlich sind,
und Bestellungen von g™ langen Schienen schon nicht mehr zu
den normalen Preisen erfolgen konnen *),

Auf die Profile der Schienen tibergehend, finden wir, dass
die Verschiedenartigkeit der Formen in Amerika beinahe noch
grosser als bei uns ist. Jede Bahn hat nicht nur ein separates
Profil, sondern oft zwei und drei Sorten; so hat z. B. die Penn-
sylvania-Bahn sieben wesentlich von einander verschiedene Profile
noch im Gebrauche,

Sammtliche Schienen sind gegen unsere Profile gehalten,
niederer gebaut, zeigen oft gleiche Fussbreite und Hohe, und ist
selbst bei grosserer Hohe dieselhe nie s
unseren Schienen.

Dies begriindet sich wohl durch die auf allen Bahnen viel
geringere Schwellen-Entfernung, welche stets von Mittel zu Mittel
2’ (0°61™) betrigt.

Die Schienenfisse sind Ofters abgerundet und ist besonders
bei den neuen Stahlschienen-Proﬁlen, welche bereits viel rationellere
Formen zeigen, eine bedeutendere Masse in den Kopf gelegt, als
es theoretisch nothwendig erscheint,

Die Grenzen, zwischen welchen sich die Dimensionen der
vorhandenen Typen bewegen, sind:

0 berwiegend wie bei

*) In Frankreich werden wohl schon Eisenschienen bis zu 7=
(franz. Nordbahn) und Stahlschienen bis 8= (franz. Ost- und Nordbahn)
zu den gewdhnlichen Preisen erzeugt.



a) bei Eisenschienen:
Schienenhthe max 4'°%/,,“ (114™®) min 3%/,,“ (87™")
Fussbreite » 4 (102mm) 3/ (91™™)
Kopfbreite 217/, ( 64™™) , 2%, (53™")
Stegdicke ” 21/.'n” ( 17mm) ” 1an" (13mm)
b) bei Stahlschienen:
Schienenhohe max 4'%/,,4 (114™®) min 3**/,“ (95™™)

Fussbreite po A% (114™™)  3%/.4 (95™™)
Kopfbreite po 28,0 (61™™) 2%, (52™™)
Stegdicke » 20/32” ( 16mm) ” ’5/32” (12mm)

Aus den 62 mir bekannten, oft noch unvollkommene Formen
zeigenden Schienenprofilen habe ich in den beigegebenen Zeichnungs-
blittern 14 Proben verschiedener Typen ausgewihlt, welche
grassere Berlicksichtigung verdiemen *). Dies gilt besonders fiir
die Profile der Pennsylvania-Eisenbahn, welche eine der grossten
und best verwalteten Bahnen des Landes ist.

Diese Bahn hat nebst den &lteren Profilen, welche nichts
Besonderes bieten, zwei bemerkenswerthe Profile (beide fir Stahl
und Eisen) fir die Hauptlinie und die Zweiglinien.

Dieselben sind in der vorerwihnten Sammlung enthalten,
welche auch beziiglich Detail-Cotirung und Gewicht per laufenden
Meter die nothigen Daten gibt. Die Type Nr. 10 wurde nur aufge-
nommen, um die weitgehenden Abweichungen mancher Profile
von der Zweckmdssigkeit zu illustriren.

Im Allgemeinen variiren diese Gewichte je nach den Ver-
kehrsverhiltnissen der Bahn oder den Steigungsverhiltnissen
einzelner Strecken; ihre Grenzen sind (abgesehen von einigen
alten schweren Profilen) bei Eisen und Stahl gleichmissig
awischen 67 und 50 Pfund per Yard (33'24“g bis 24-80%% per
laufenden Meter).

Am meisten kommt fir Eisenschienen unter mittleren Ver-
kehrsverhiltnissen das Gewicht von 56 Pfund per Yard (2778%8
per Meter) vor, wiahrend Stahlschienen mit einem Gewichte von
60 Pfund per Yard (29-76%€ per Meter) zu den mittleren Typen
gohiren.

Nur bei kleineren normalspurigen Bahnen im Innern des
Landes kommen' noch Eisenschienen bis 40 Pfand per Yard
(19'84"% per Meter) vor. Fir die schmalspurigen Kohlen- und
Bergwerksbahnen werden stets Eisenschienen von 35 bis 16 Pfund
per Yard (17-36*¢ bis 7'94*¢ per Meter) mit einer Hohe von
8“ bis 2'/,“ (76™™ bis 57™™) und Basis gleich Hohe benitzt,
von welchen jedoch wahrscheinlich viele Pferdebetrieb haben.

Zu den meist benitzten Profilen gehoren die Typen Nr. 4
und Nr. 9, welche von 18, resp. 19 Bahnen grosserer und geringerer
Ausdehnung beniitzt werden, doch missen hiebei wohl andere
Griinde als die nicht besonders rationelle Querschnittsform maass-
gebend gewesen sein.

Auf der Atlantic and Great Western-Bahn wird die Eisen-
schiene Type Nr. 2 angewendet, welche bis auf den schmalen Fuss
ziemlich mit den Verhiltnissen unserer Eisenschienen iibereinstimmt.

*) Die einzelnen Figuren gind in englischen Zollen und Millimetern
(letztere abgerundet) cotirt und ist fiir jedes Profil das Gewicht, sowie
die Bahn, welche dasselbe verwendet, angegeben. Bei einigen Bahnen
war es mbglich, zugleich die Lénge des Netzes anzugeben, wodarch
wenigstens relativ die Verbreitung des zugehdrigen Schienenprofils thun-
lichst charakterisirt wurde. Fiir die Umrechnung wurde der englische
Yard = 3' = 09143835™, 1 engl. Zoll = 254=™ und 1 Pfund pro
Yard = 0-4961%8 per laufenden Meter angenommen.
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Als ein Hauptmangel der amerikanischen Typen muss jeden-
falls der zu schmale Fuss bezeichnet werden, indem es dort nicht
gebrauchlich ist, auf der offenen Bahn Stossplatten anzuwenden,
wodurch also der Fuss leicht Verbiegungen oder Beschddigungen
ausgesetzt ist.

Beziiglich der Lieferung von Schienen bestanden bis jetzt
bei den Bahnen der Vereinigten Staaten fast gar keine der bei
uns iiblichen Bedingnisse, und wurden hochstens einige Material-
proben ohne bestimmte Normirung vorgenommen, und je nach dem
besseren oder schlechteren Rufe des Werkes entweder keine oder
nur sehr beschrinkte Garantiezeit gefordert.

Auf die Erzeugung wurde und wird meistens auch noch
heute gar kein Einfluss genommen; selbstverstindlich fehlt hiebei
auch jede staatliche Controle, welche dberhaupt in technischen
Angelegenheiten dort nicht existirt.

Trotzdem bringt es schon die ausgedehnte Concurrenz-
fahigkeit der Gewerkschaften, zu welcher die sehr geringen Fracht-
sitze der Bahnen und die zuweilen ausserordentlich giinstigen
Productions - Bedingungen wesentlich beitragen, mit sich, dass
der Bedarf an Oberbau - Materiale stets durch wenigstens
mittelgute Schienen, ja manchmal von ausgezeichneter Qualitat
gedeckt werden kann, wovon der vorerwihnte Eisenbahn-Unfall
Zougniss gibt.

Erst in neuester Zeit sind bei einer, derzeit noch im Bau
befindlichen Bahn von Cincinnati nach Chattanooga Bedingnisse
fir die Lieferung von 60pfindigen (29-76*¢) Eisenschienen auf-
gestellt worden, deren wesentlichste Puncte ich im Nachfolgenden
mittheile :

Art der Packetirung: Die Packete zur Erzeugung der
Schienen miissen dem Gewichte nach zusammengesetzt sein: 35°,
aus bestem krystallinischen gehimmerten Eisen fir den Kopf,
30°/, aus gut gepuddelten Barren fir den Steg und 35°%, aus
bestem sehnigen Eisen fiir den Schienenfuss. Die Kopf- und Fuss-
platten miissen dieselbe Breite und Lange wie das Packet haben,
die andern Platten miissen alle flach aufliegen, durch die ganze
Linge des Packets durchgreifen, und ihre Bruchflichen seitlich
liegen.
Es werden keine kurzem Stlicke im Packete gestattet; das-
selbe muss in dem Schweissofen mit dem dem Schienenkopfoe
entsprechenden Theil nach aufwirts eingelegt werden; es muss
alsdann unter einem 5 Tonnen-Hammer oder einer langsam
wirkenden Quetsche verdichtet werden, um eine vollstindige
Schweissung aller Theile sicherzustellen. Alsdann ist dasselbe
wieder zu erhitzen, und erst dann auszuwalzen.

Anarbeitung: Die Schienen missen an ihren Enden
den Zeichnungen entsprechend gebohrt oder gestanzt werden.

Die Toleranz fir die Dimensionen der Ldcher und Ein-
klinkungen, sowie fiir deren relative Entfernung wird mit max /;,“
(0-8™™) festgesetat.

Lange: Die Linge der Schienen betrigt 30’ (9:14™).
Zehn Percent der Gesammtzahl darf in kleineren Langen, jedoch
nicht unter 24/ (7-32™) geliefert werden, und zwar von 2w 2
(0°61™) abnehmend. Die Toleranz in der Lange betragt /o (3™™).

Gewicht: Es wird eine Toleranz von 2%, im Gewichte
der einzelnen Schienen und von 1%, im Gesammigewichte des zu
liefernden Schiemenquantums gestattet. Ist dieses Gewicht zu
gering, so werden die Schienen zuriickgewiesen; wenun es zu gross
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ist, so werden dieselben mit dem Normalgewichte nebst .einem
2°%/,igen Zuschlage fibernommen *).

Aufgicht und Erprobung: Die Schienen werden in
Stossen von 1000 Stiick von dem Ingenieur revidirt. Aus jedem
Stosse werden fiinf Schienen folgenden Prohen unterzogen :

1. Jede Schiene muss 7-5 Tonnen in der Mitte einer freien
Lange von 4’ (1-22™) wihrend fiinf Minuten tragen kénnen, ohne
eine grissere Einbiegung als !/, (6:3™™) zu erleiden. Diese Ein-
biegung muss nach der Entlastung auf wenigstens Yioo" (0-25™™)
zuriickgehen.

2. Bei derselben freien Linge und in der Mitte derselben
muss die Schiene 15 Tonnen wihrend finf Minuten tragen konnen,
ohne zu brechen.

3. Die Schiene wird alsdann in der Mitte gebrochen und
jede Halfte dem Schlage eines Klotzes von 600 Pfund (27225¢)
von 6‘ (1-83™) Hohe herabfallend ausgesetzt. Die Auflager fir
die Schienen miissen fir diese Probe 4’ (1-22™) weit abstehen,
und aus Gusseisen bestehen, welches auf einem eichenen Gestolle
aufgeschraubt ist,

Dieses letztere muss auf gemauerten Pfeilern aufruhen, deren
solide Fundirung wenigstens bis 3/ (0°9™) unter den Boden reicht.

‘Die  Bruchflichen miissen ein reines und gleichformiges
Materiale, frei von Schlacken, Schweissnithen oder anderen aus
unvollkommener Schweissung oder Unreinheit herrithrenden Fehlern
zeigen.

Der Schienenkopf muss auf wenigstens 2/,“ (1 9™™) herab
kleines Korn und hartes Eisen, der Fuss durchaus, sehniges Eisen
besitzen, wihrend der ibrige Theil des Querschnitts eine ent-
sprechende Mischung von Korn und Sehne aufweisen soll,

Wenn eine der Schienen unter den vorbenannten Proben
kein ginstiges Resultat gibt, so werden weitere fiinf Schienen
desselben Stosses in gleicher Weise erprobt. Wenn wmehr als
10 Schienen ungiinstige Resultate geben, so wird die ganze Partie
von 1000 Stick zarickgewiesen.

Garantie: Die Garantiezeit des Werkes dauert drei Jahre

nach Verlegung der Schienen in die Bahn. Nach diesem Zeit- |

raume werden alle Schienen, welche unverkennbare (material)
Zeichen von Fehlern zeigen, bezeichnet und ihr Werth mit 25 Dollars
per Tonne (2 fl. 83 kr. per Z-Ctr.) **) der Gesellschaft refundirt,
wobei die Schienen Eigenthum der letateren bleihen.

Diese Bedingung soll auf Schienen, welche innerhalb 1000

(305™) von den Stationen gelegt werden, keine Anwendung
finden.

II. Schlenen-nefenlgunglmittel.

Fir das Kleinmateriale wird im Allgemeinen ein schlechteres
Materiale als bei uns verwendet.

Die Verwendung von Unterlagsplatten ist eine sehr geringe,
und kommen Mittelplatten nie, Stossplatten nur vereinzelt vor.
Bei den Bahnen im Osten, welche Hauptpuncte, als Boston,

New-

*) Hierin liegt wohl eine Inconsequenz, da richtiger dag ganze
Schienenquantum mit 1%, Zuschlag zu tibernehmen wire. Die erst er-
wihnten 2%/, bei Einzelschienen kénnen jedenfalls nur mittelst Stich-
proben festgestellt werden.

**) Der Ankaufspreis der neuen Schienen betrug in dem Contracts-
abschlusse 62756 Dollars per engl, Tonne (5 fl. 97 kr, per Z.-Ctr., wobei
die Tonne 4 2240 Pfund = 1016:06%¢ und der Papierdollar mit 2 1, 80 kr.

8. W. in Rechuung gezogen wurde).

York, Philadelphia und Baltimore, verbinden, sind manchmal Stoss-
platten (in der Grésse unserer Mittelplatten) mit zwei Lochern
fir die im eingeklinkten Schienenfuss sitzenden Nigel verwendet.

Auf  der Baltimore - Philadelphia - Bahn habe ich peim
schwebenden Stoss stellenweise Stossplatten von 60°® Linge be-
nitzt gesehen, welche auf beiden Schwellen aufliegen und mit
vier Lichern versehen sind.

Eine Fabrication von Platten konnte ich aus den voran-
gefiihrten Griinden nicht beobachten.

Die Erzeugung der Bolzen und Nigel geschieht in eigenen
grossen Fabriken, deren mehrere bei Pittsburgh und eine bedeutende
bei St. Louis sich befindet.

Wahrend im Allgemeinen fir die Fabrication der Bolzen
noch gewdhnliche Rundeisen beniitzt werden, habe ich doch in
Birmingham zu diesem Zwecke eigens vorbereitete und auch dort
gewalzte Rundeisen gefunden, welche nach einem runden Stiick
(entsprechend der kiinftigen Bolzenlinge) ein kurzes, stirkeres,
viereckiges Stiick eingeschaltet hahen.

Hiedurch wird far den Kopf mehr Materiale gewonnen und
eine starke Stauchung beim Kopfpressen vermieden *).

Fir die Anfertigung der Kipfe dient eine Kopfpress-Maschine,
in deren Gesenke die rothglihenden Rundeisen eingelegt werden,
worauf der Kopfstosser den Kopf erzeugt. Hierauf wird die Stange
herausgezogen und an einem an der Maschine angebrachten, gleich-
zeitig arbeitenden Messer die richtige Bolzenlinge mittelst einer
Anschlagfische abgenommen, und sofort die Stange wieder in's
Gesenke gebracht,

Nachdem zwei Bolzen angefertigt sind, kommt die Stange
wieder in den Glithofen, in welchem stets sechs his acht Stiick
befindlich sind.

Die Hauptform der Kopfe ist kugelsegmentartig oder halb-
eiformig; es kommen jedoch auch Formen, ahnlich den Kopfen
der Ankerschrauben vor, wovon bei Schienenprofil Type Nr. 4 ein
Beispiel angefiihrt wurde *E).

Wenn die Laschen gerade Anschlagsflichen haben, so sind
auch die Kopfe scharf in einer Ebene abgeschnitten, im Gegen-
falle jedoch oft am Rande abgerundet.

Die Stirke der Laschenbolzen ist auf

und %/ (19™™), der Durchmesser des
lich zwischen 33 und 3gmm,

allen Bahnen gleich
Kopfes schwankt gewdhn-

Seine Hohe steht nicht stets im gleichen Verhaltnisse zum
Durchmesser und differirt von 10 bis 16™™.

Die Bolzenlange ist durchschnittlich 31/, (89“""), nur in
jenen Fillen, wo separate Vorrichtungen gegen
Muttern verwendet werden, steigt dieselbe his zy

Die meisten Bolzen hahen keine Vorkehr
der Drehung, jedoch hat die Atlantic-

schluss des Schaftes an den Kopf einen viereckigen Theil ange-

staucht, welcher in einer Nuth der Lasche sitzt, und so die
Drehung des Bolzens hindert,

die Drehung der
112™™,

ung zur Verhinderung
und Pacific-Bahn am An-

*) Diese Walzsorten werden dadurch erzeugt, dass in den Calibern
der Walzen Ausschnitte gemacht werden, welche nach Querschnitt und
Lénge dem Quantam Kopfmaterial entsprechen.

**) Es werden fir andere Zwecke auch sechseckige Kopfe auf
#hnlichen Maschinen erzeugt und dreht dabei der Arbeiter dje Stange
sechsmal im Gesenke, wiihrend der fiir diesen Zweck viel rascher gchende
Kopfstosser (circa 80 bis 100 Touren per Minute) stets eine Seitenfliche

presst. Diese Maschine arbeitet noch bei Bolzendicken von 1'

vollkommen
entsprechend.



Auf der Union-Pacific-Bahn haben die Bolzen, anschliessend
an den Kopf, beiderseits halbmondfsrmige Verstirkungen.

Die Schraubengewinde werden gewdhnlich nach dem Normale
des Franklin-Instituts auf Maschinen geschmitten, auf welchen eine
selhstauslosende Vorrichtung den Bolzen vom Schneidapparat zuriick-
zieht, wenn das Gewinde normalmissig lang geschnitten ist.

Die Muttern sind fast durchgehends viereckig *), ihre Hohe
ist gleich der Bolzendicke 19™®, die Geviertseite 1!/,“ — 38™™.

Die meisten Muttern sind beiderseits scharf abgeschnitten,
in seltenen Fillen auch auf der oberen Seite abgerundet.

Sie werden gewohnlich aus Blechstreifen von der Stirke
der Mutter mittelst Maschinen dadurch erzeugt, dass zuerst das
Loch ausgestanzt und hierauf die rohe Mutter abgeschnitten wird.
Derlei Maschinen werden selbst fir Muttern von 1!/,“ Dicke
noch verwendet, und konnte ich in den Werkstitten der Baltimore
und Ohio-Bahn solche mit vollkommen ruhigem Gange
arbeiten sehen **).

Die rohen Muttern werden alsdann auf eine Schrauben-
schneid-Maschine gebracht, welche im XKreise vertical herum-
stehende und sich drehende Schneid-Spindeln (10 bis 12 Stiick)
besitzt, auf welche die Muttern in Partien zu 6 bis 8 Stick
aufgesteckt werden ***),

Nach Vollendung der Muttern werden sie in Soda gewaschen,
um den Schmutz und das Oel zu entfernen.

Das Durchschnittsgewicht eines Bolzens sammt Mutter be-
trigt circa °/, Pfund engl. oder 0-34%.

Die Nigel, welche fiir den Oberbau verwendet werden, sind
von primitiver Form ohne Haken und Ohren, blos mit einem
seitlich etwas ausgebogenen Kopfo versehen, welcher jedenfalls
das Herausziehen erschweren muss. Die Dimensionen sind sehr
verschieden, am meisten kommen 5% (127™™) lange Nigel bei
. (18™™) Seite und 5!/« (140™™) lange Nagel bei °/,,”
(14™™) Seite vor. Das entsprechende Gewicht betragt 0°38 resp.
0'54 Pfund englisch (0'172 resp. 0-245%¢),

Die Fabrication der Nigel geschieht stets auf der Nigel-
press-Maschine. Das rothglihende Quadrateisen kommt in ein
Gesenke derselben und wihrend der Kopfstosser den Nagelkopf
schlagt, driickt ein Backentheil der Maschine die eine Fliche der
Schneide, wihrend die andere gleichzeitig durch ein Messer abge-
schnitten wird. Es kann ein geschickter Arbeiter mit dieser
Maschine bei 500 Nagel per Stunde erzeugen, wenn der Glihofen
noch durch einen Jungen bedient wird.

Die Erzeugung der Laschen bietet nichts Bemerkenswerthes,
und werden dieselben gewdhnlich auf der Maschine gleichzeitig
geschnitten und gelocht.

Die ausschliessliche Verwendung von gewohnlichen Laschen
hilt noch immer auf den amerikanischen Bahnen gleichen Schritt

eine

#) Die Pennsylvania-Bahn und die Chicago-Northwestern-Bahn
besitzen sechseckige Schraubenkdpfe.

##) Sebr kleine Muttern, von 5 bis 6 Seite, habe ich auf siner
neuen sehr sinnreichen Maschine anfertigen gesehen, welche aus dem
glithenden Blechstreifen die Mutter abschneidet, die Form auspresst und
das Loch stanzt, ohne eine weitere Handleistung als das Einfiihren des

Streifens nothig zu machen. Die Leistung dersclben war circa 890 Stiick

per Stunde,

###) Sehr grosse Muttern von 3"
mit Gewinden versehen, dass die Mutter
Drehbank eingespannt und an den sich drchenden Schneidstift langsam

angepresst werden.

im Gevierte werden in der Weise
n in den Schlitten einer Art
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mit jener der Winkellaschen. Wihrend noch viele grosse Verkehrs-
linien, z B. die Illinois-Central-, die Chicago-Burlington-Quincy-,
die Kansas-Pacific-Bahn (zusammen ein Netz von circa 5000%™)
die gewodhnlichen Laschen ‘besitzen, haben andere bedeutende
Bahnen, als die Pennsylvania-, die Central-Pacific-, die, Chicago-
Alton-Bahn mit zusammen beildufig 5300%™ bereits die Winkel-
laschen statt der gewdhnlichen Aussenlaschen eingefibrt und sind
schliesslich von mehreren Bahnen (die Louisville-Nashville-, die
Qhio-Mississippi- und die Chicago-Northwestem-Bahn) sogar beider-
seits Winkellaschen eingefiihrt worden.

Die Winkellaschen werden zumeist fiir Stahlschienen beniitzt,
und sind dann mit Einklinkungen fir die Nigel versehen, da
in Amerika Stahlschienen nicht eingeklinkt werden.

Ausser diesen vorbeschriebenen Theilen des Oberbaues sind
noch die Unterlagsplittchen zu erwihnen.

Dieselben kommen theils rund, theils viereckig vor, und ge-
schieht deren Anfertigung ebenfalls mit speciellen Maschinen.

Der Hauptsache nach bestehen diese Maschinen aus zwei
senkrecht auf- und abgehenden Stempeln.

Das Flacheisen wird seitlich eingefiihrt, und presst der
diinnere Stempel das Loch fiir den Bolzen aus; sodann schiebt
der Arbeiter den Streifen, wihrend der Stempel hinaufgeht, vor-
wirts, bis er mit dem Loche unter den zweiten stirkern Stempel
komms, welcher im Centrum seiner untern Fliche einen kleinen
Fithrungskegel besitzt. Dieser Kegel dient beim Herabgehen des
Stempels als Centrirung des etwa nicht vollstindig richtig liegenden
Streifens. Derselbe dringt in das schon gepresste Loch ein und
der zweite Stempel presst hierauf den Umfang der Unterlags-
scheibe vollig aus.

Gleichzeitig erzeugt aber der erste Stempel schon das Loch
fir die nichste Scheibe. Die Maschine kann so gestellt werden,
dass Plittchen jeder Grosse von ihr angefertigt werden.

III. Schwellen und Ballast,

Die Schwellen sind meistens 8!/, d. i 2:6™ lang, und
variiren in ihrer Stirke, je nachdem die Bahn ihren Oberbau mit
grosserer oder geringerer Sorgfalt behandelt.

Die Pennsylvania - Bahn hat 7/,zollige (*%/40"™") und die
Cincinnati - Southern - Bahn %/, zollige (2%/,,"™) Schwellen; es
kommen jedoch auch mur 15°™ starke, sowie auch nur 16°™ breite
Schwellen vor. Im Allgemeinen muss constatirt werden, dass
schwache Schwellen selten vorkommen und dieselben selbst auf
sonst schlecht erhaltenen Strecken die vorher angegebenen Dimen-
gionen oft iiberschreiten.

Die Schwellen sind zumeist aus Tannen- oder Fohrenholz,
goltener aus Eichenholz. In manchen Gegenden wird hiezu
hemlock-spruce (Schierlingstanne) ~verwendet, und soll speciell
in Californien eine dort wachsende Holzgattung, redwood genannt,
wogen ihrer vorziiglichen Dauerhaftigkeit zu Bahunschwellen ver-
wendet werden.

Imprignirte Schwellen habe ich nirgends gesehen, os sollen

indess Vorsuche damit schon seit einiger Zeit vorgenommen

werden.

Beziiglich der Anzahl der Schwellen ist nirgends eine grissere
Sparsamkeit zu bemerken, da fast dberall die Schwellenmittel-
Entfernung mit 2’ (0°61™) entsprechend den Abstufungen der

Schienenlingen zu finden ist.
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Es muss diese reichliche Versorgung der Bahn in vielen
Gegenden deshalb auffallen, als diese, besonders die im Innern
des Landes gelegenen Prairie-Staaten, Mangel an Holz besitzen.

Wahrend die meisten ndrdlichen und dstlichen Staaten einen
bedentenden Waldreichthum besitzen, kommen in einem grossen
Theile von Illinois, Jowa und Missouri ausgedehnte Prairien vor,
in welchen Baumwuchs nur sehr spirlich, in einzelnen Gruppen
und entlang den Flussufern auftritt *).

Einen Beleg fir diese Thatsachen gibt das im Jahre 1871
vom Staate Minnesotta erlassene Gesetz, wornach fir jeden Acre
(07 Joch) Landes, welcher mit was immer fir einer Gattung
Waldbanme, ausgenommen schwarze Wallnuss, seitens des Eigen-

thimers bepflanzt wird, durch zehn Jahre hindurch jahrlich
zwei Dollars Primie gezahlt wird,

In &hnlichen Intentionen hat auch der Congress fiir die
Anpflanzung von Waldbsumen den Betroffenden die Schenkung
des Terrains bis zu 40 Acres (28 osterr. Joch) mittelst einer
Acte bewilligt,

Es muss daher wohl anerkannt werden, wenn die Bahnen
durch die geniigende Beistellung dieses wichtigen Factors eines
sichern Oberbaues wenigstens einen andern Nachtheil zu para-
lysiren versuchen, dessen ginzliche Hebung nicht leicht moglich ist.

Es tritt namlich gleichzeitig mit der Abwesenheit grosser
Waldbestande in diesen Gegenden eine auf woite Strecken eigen-
thiimliche Bodenbeschaffenheit hervor, welche sich nicht nur auf
die sidlichen Staaten Missouri, Arkansas und Mississippi erstreckt,
sondern’ auch in Jowa und in einem Theile von Wisconsin und
Minnesotta zu finden ist.

In Anbetracht der Wichtigkeit der Kenntniss dieser Ver-
héltnisse fiir die objective Beurtheilung des Oberbaues sei es ge-
stattet, eine Stelle aus einem von Professor J. D. Whitney
herriihrenden ,.Essay on Prairie **) anzufithren, welche diese That-
sache illustrirt und erklirt:

»Das ganze Territorium Neu-Englands und des Staates New-
York (circa 5000 [J]Meilen geogr.), sowie ein ansehnlicher Theil
von Ohio und Indiana, ganz Michigan und Nord-Wisconsin bilden
eine Region, #iber welche die nordlichen Gletscher-Phéinomene sich
im grossen Maassstabe ausgebreitet haben. Es Tist daher auch
beinahe der ganze Boden der vorerwihnten Staaten mit den Ab-
lagerungen von Kies und groben Geschiehen bedeckt. Wenn nicht

*) Als Beweis dessen seien hier einige Stellen aug dem
survey reports“ der einzelnen Staaten angefiihrt.

In Illinois (2615 [Meilen geogr.), von welchem 2/, bis 3/, der
Fliche Prairie sind, befinden sich die waldigen Strecken beinahe nur in
den Flussthilern oder an den steilrandigen Ufern derselben; die Hoch-
flichen, welche zwischen den Wasserliufen liegen, sind wellenfsrmige
oder nahezu flache Ebenen, welche auf weite Strecken von allem Baum-
wuchs entblssst sind. . .

Die ganze Grafschaft Boone (in Illinois) kann eine baumloge Prairie
genannt werden, welche durch langgedehnte, niedere Bodenwellen und
sanfte Hiigelketten charakterisirt ist. An vielen Stellen ist das Terrain
flach, von Niederungen und Siimpfen geringer Ausdehnung durchzogen,
mitten in einem schwarzen fetten Wiesenlande. Einige Biume gind ent-
lang Coon-Creek und einzelne Gruppen von Biumen in einem oder zwei
andern Puncten zerstreut. ...

White : Geology of Jowa. Die Seltenheit des Vorkommens von
Biumen hat ohne Zweifel einen grossen Antheil an dem Zuriickbleiben
der Ansiedlungen dieser schénen Region.......

**) Enthalten in: ,The American Naturalist¢, herausgegeben in
Boston 1876,

»geological

an der Oberfliche, so sind diese Ablagerungen doch derselben sehr
nahe und die feinen Theile, welche alluvialen und anderen Ur-
sprungs sind, bilden nur eine danne Schichte iber diesen groben
Geschieben.

Gehen wir jedoch sidlich und westlich von dieser Region,
so finden wir zwar auch das den Untergrund bildende Gestein
mit losem Material bedeckt, aber wir bemerken, dass dieses einen
ganz verschiedenen Charakter von dem im Norden und Osten vor-
kommenden hat.

Wir kommen in eine Region, wo die Gletscher-Erscheinungen
nur mehr sehr gering aufgetreten waren.

Die Hauptmasse dieses, an der Oberfiiche befindlichen
Detritus ist nur wenig aus ihrer urspringlichen Lage bewegt
worden. Wenn erratische Ablagerungen vorkommen, so sind sie
gewdhnlich tief in feineres Material eingebettet, welch’ letzteres
von der nichsten Umgebung herrithrt.

Eine grosse Fliche existirt in Wisconsin und Minnesotta,
auf welcher nicht ein Geschiebstein weder an der Oberfliche, noch
in grosserer Tiefo zu finden ist *). Die Schichten sind chemisch
durch die Infiltration des Regens zersetzt und theilweise aufgelost
worden. Die kalkigen Theile sind im gelosten Zustande weggetragen
worden und das Residuum ist eine unlésliche Masse, die das
Gestein einstens enthielt, und welche hauptsichlich aus Silicium
und Silicaten besteht. Dasselbeist demnach ein Gemenge von kieseligen
und thonigen Ueberresten von grosser (almost tmpalpable) Feinheit,
und bildet in der Hauptsache den Boden der Prairien, und ist der
Verfasser der Ansicht, dass gerade diese Feinheit des Bodens dem
Wachsthum der Biume so sehr hinderlich ist. ., «

Wir sehen auch in den Einschnitten der Bahnen der
Prairiestaaten in Usbereinstimmung mit obiger Darstellung nichts
als gleichformige rothliche Erde, welche nur

manchmal mit Mergel
oder Wellsand abwechsels,

Diese Bahnen haben daher entweder nur eine Mischung
von feinem Sand mit Erde, oder diese letztere allein als Bettungs-
Materiale.

Eine weitere Folge dieser Verhaltnisse ist es, dass man oft
zu den eigenthiimlichsten Auskunftsmitteln als Ersatz des Schotters
greift. So habe ich auf der Great-Jackson-Route nordlich von

New-Orleans sogar Muscheln und Austernschalen als Ballast auf
einige englische Meilen Linge gesohen.

IV. Der Oberbau der laufenden Bahn.

Ehe in die Beschreibung  der gesammte
eingegangen wird, ist es ndthig, dber deren Grundelement, die
Schienenstoss-Verbindung, noch Einiges zu sagen.

Der ruhende Schienenstoss ist in Oberwiegender Mehrzahl
zu finden. es hat jedoch unter den ¥on mir gesehenen Linien
die Pennsylvania- und die Philadelphia-Baltimore-Bahn auch ab-
wechselnd den schwebenden Stoss eingefihrt, und so wahrscheinlich
noch mehrere der Hauptbahnen des Landes.

Die Entfernung der Schwellenmittel beim schwebenden Stoss
der Pennsylvania-Bahn betrigt 18“ (457™™), und ist der lichte
Zwischenraum mit 10% (254™) normirt.

n  Oherbau-Anlage

Die Schienenstdsse habe ich sowohl gegenitberliegend, als
auch versetzt gefunden, letzteres wohl nur beim ruhenden Stosse.

*) Desgleichen in White »Geology of Jowa:

Es gibt ganze
Grafschaften in Jowa, wo nicht ein einziger Kieselstein

zu finden ist...



Beim letzteren wird die Schiene zumeist am Fusse eingeklinkt,
(bei Eisenschienen) und sitzt dann der Nagel in jeder Schieme zur
Halfte. Diese Anordnung ist stets symmetrisch und hat fir die
Schiene nur den Vortheil, die Beschidigungen des Fusses durch
die, sonst dem Ende desselben naheliegenden Einklinkungen zu
vermeiden.

Den in den Tafeln enthaltenen Schienenprofilen wurde, dort
wo es moglich war, die Stossverbindung der betreffenden Bahn
hinzugezeichnet.

Ausgerdem ist, um weitere Formen zu zeigen, und da es die
dabei beeinflussten Theile des Profils erlaubten, zur Schienen-
type Nr. 3 die Laschenverbindung der Chicago-Northwestern-Bahn,
zu Type Nr. 8 die Laschenverbindung der Atlantic- und Pacific-
Bahn, und zu Type Nr. 9 jene der Ohio-Mississippi-Bahn, sowie
zu Type Nr. 13 die Stossverbindung der Chicago-Alton-Bahn
hinzugezeichnet worden, obwohl die diese Schienenprofile be-
nfitzenden Bahnen andere Laschenverbindungen besitzen,

Von Interesse sind die Mittel, welche verschiedene Bahnen
anwenden, um die Drehung der Muttern und damit das Locker~
werden der Stossverbindungen zu hindern.

Das beste und zugleich einfachste Mittel hat die Pennsyl-
vania-Bahn schon seit vier bis finf Jahren mit sehr gutem
Erfolge in Gebrauch, und besteht dasselbe aus einer flach schrauben-
formigen Unterlagsscheibe, welche einen radialen Schlitz besitzt.

Der Kreisring bildet von einer Schnittfliche zur anderem
einen vollen Schraubengang, wodurch beide Blechstirken gerade
iibereinander zu liegen kommen. Beim Anziehen der Muttern wird
dieser federnde Ring in eine Ebene gedriickt, welche stets das
Bestreben hat, wieder die Schraubenfliche anzunehmen, und so die
Mutter fest an die Gewinde presst. Die Elasticitit des Materials halt
sich durch Jahre hindurch, und ist die Pennsylvania-Bahn deshalb
auch von allen anderen Schraubensicherungen zuriickgekommen.

Andere Mittel, welche meines Wissens angewendet werden,
sind zwei Muttern von gleicher Hohe (Chicago-Rock-Island- und
Pacific-Bahn) oder auch eine zweite Mutter von 2/, der Hohe der
ersten (St. Louis-Vandalia-Terre-Haute-Bahn).

Mehrere Bahnen verwenden eingelegte Holzbacken zwischen
Mutter und Lasche oder zwischen Lasche und Unterlagsscheibe,
wie die Toledo-Wabash-Western-Bahn, die Ohio- und Mississippi-
und die Louisville-Nashville-Bahn; andere legen wieder Gummi-
scheiben unter die Mutter (New-Orleans-St. Louis-Chicago-Bahn,
Tilinois-Centralbahn).

Ein weiteres Mittel, welches sich gleichfalls bewihrt haben
soll, und bei der Philadelphia-Baltimore-, sowie bei der Atlantic-
und Pacific-Bahn bentitzt wird, ist die sogenannte Pratt-Mutter.
(Siehe Type Nr. 8.)

Dieselbe besteht aus einer einfachen Mutter, anter welcher
eine starke Hartgummi-Scheibe liegt, und sind beide durch ein
schwaches, viereckiges Blechgehduse zu einem Ganzen verbunden.
An der Auflagsfliche ist ein schwacher Metallrand, um die Gummi-
scheibe vor der Verwendung vom Herausfallen zu schiitzen, wihrend
an der oberen Fliche blos vier @bergreifende Zinken des Gehduses
den gloichen Zweck fir die lose Mutter haben.

Bei der Verwendung der Pratt-Mutter wirkt die elastische
Scheibe gegen Lasche und Mutter gleichzeitig, und ist als Vor-
theil gegen dis oberwihnten dhnlichen Formen zn erwihnen, dass
einer Verwiistung der kleinen Scheiben, sowie deren etwaiger Nicht-
verwendung durch nachlissige Arbeiter dabei vorgebeugt ist.
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Uebrigens macht auch die Pratt Manufacturing Comp. in
New-York, welche diese Muttern erzeugt, separate grdssere Gummi-
Unterlagsscheiben, deren Umfang mit Blech verkleidet ist, und auf
welche die Mutter aufgesetzt wird.

Die Verkleidung kann dabei nur den Zweck haben, die
olastische Ausdehnung des Scheibchens nach der Breite zu hindern,
und den Druck auf die Mutter zu concentriren.

Die Chicago-Alton-Bahn verwendet eine solche Scheibe,
welche der etwas sonderbaren Form ihrer Aussenlasche angepasst
ist, und setzt die niederer gehaltene Mutter darauf. (Siehe
Type Nr. 13.)

Ein jedenfalls nur beschrinkt verwendbares und beim Ober-
bau der Mississippi-Briicke in St. Louis gebrauchtes Mittel ist die
Spaltung des vorstehenden Bolzentheiles.

Hiezu gehort sehr gutes Materiale, welches auch wohl dort
verwendet wurde, indem bei Proben die gespaltenen Theile 17mal
genihert und entfernt werden konnten, bis der Bruch eintrat.

Die Spurweite der meisten Bahnen *) im Osten des Landes
ist 4 8/,“ engl. (1'435™); es besitzt aber ansserdem die Penn-
sylvania-Bahn auf mehreren Strecken **) 4/ 9“ (1-448™), die
Lake-Shore- und Michigan-Southern-Bahn theils 4/ 91/, (1-461™),
theils 4/ 10% (1-473™), die Great-Western of Canada-Bahn und
die Grand-Trunk-Bahn 5‘ 6 (1'676‘”) Spurweite.

Es tritt jedoch auch hier das Bestreben, die Vortheile der
einheitlichen Spur auszuniitzen, immer mehr hervor, indem in den
letaten Jahren einige der im Hauptverkehr des Ostens und Nordens
liegenden Bahnen die Spurweite von 1:435™ annahmen. Ausserdem
besitzen die Great-Western of Canada, die Grand-Trunk-Bahn und
theilweise die Ericbahn drei Schienen, welche der normalen und
ihrer alten grisseren Spur emtsprechen.

Simmtliche Bahnen im Stden der Vereinigten Staaten, 2. B.
die Louisville-Nashville-, die Mobile- und Ohio-Bahn, die Great-
Jackson-Route, sowie alle siidamerikanischen Bahnen haben 5
(1.524‘“) Spurweite, und wird erst neuerdings die.no‘ch il?l Bau
begriffene Cincinnati - Southern - Bahn gwischen Cincinnati und
Chattanooga (Linge 540%™) mit 5’ Spurweite ausgefﬁhrt..

Die kleine Differenz ven 13™® in den Spurweiten von
4' 8Y,% und 4’ 9“ wirkt im Verkehr nicht erschwerend, indem
durch Wagen mit breiteren Tyres dies ausgeglichen wird.

Anderseits umfasst die Type von 5‘ ein SO groSses mit-
einander verbundenes Bahnnetz, dass zu hiunfiges Umladen wohl
nicht vorkommt.

Die meisten der im Innern des Landes und gegen Stiden
Jaufonden Bahnon sind eingeleisig, wihrend die, einen starken
Verkehr besitzenden Bahnen in den Staaten New-York, Pennsyl-
vania, Massachusetts etc. zumeist zwei Geleise haben. Die Ne.w-
York-Central- und Hudson-River-Bahn hat, trotzdem sie emne

Concurrenzlinie des starken Schiffahrts-Verkehres auf dem Hudson

ist, sogar vier Geleise, von welchem zwei ausschliesslich dem

Frachtenverkehre gewidmet sind. )
Die Entfornung der Geleismittel im Doppelgeleise ist oft
sehr verschieden, und betrigt bei der Pennsylvania-Bahn 12 2

(3:71™).

*) Es gind dies die Lehigh-Valley-, die New-Central- und Hudson-
River-, die Philadelphia-Wilmington-Baltimore-, die New-Jersey-Central-,
die Chicago-Northwestern- and die Pennsylvania-Bahn auf einigen

ihrer Linien.
#%) 7. B. auf der Strecke Philadelphia-Pittsburgh, Lioge 570%™,

13
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Die Gefallsverhiltnisse werden bei den amerikanischen Bahnen
durch die Hebung in Fussen per engl. Meile ausgedriickt, und ist
eine Steigung von 1/ per Meile gleichbedeutend mit 0-1894™
Hebung per 1000™ (0°1894%,,).
' Die Steigungsverhiltnisse der Bahnen sind zumeist sehr
glnstig, so dass im Allgemeinen Steigungen von 50, 4. i. 9'5%405
schon seltener vorkommen, mit Ausnahme der Kohlen- und Berg-
werksbahnen, sowie der Linien, welche die Allegheny- und Rocky-
Mountains fibersteigen.
' Bei diesen Strecken kommen als Maxima Steigungen von
126 resp. 116’ per Meile (24 und 22°/,) vor.
' Die Krimmungsverhiltnisse werden micht nach dem Radius,
sondern nach den Centriwinkel o benannt, welcher der constanten
Peripherielinge von 100’ im Bogen entspricht.
Erleichterung beim Abstecken der Bogen.)

Es ist somit

(Eine grosse

R — 180.100
T .o
oder
R Fusse =— 572:.58
74635
R Moter = 147,

wobei <L a in Graden auszudricken ist.

" Das Minimum der in Anwendung stehenden Curven erreicht
nur in seltenen Fillen 400’ (122™) Radius, und wird gewohnlich
als Minimal-Radius schon 200 bis 300™ betrachtet, —

Wieder ankniipfend an das im II. und IIL Abschnitte fiber
die Bestandtheile des Oberbaues Gesagte, ergibt sich leicht, dass
die Construction und auch ofters die Erhaltung des Oberbaues
fm Allgemeinen nicht unseren gewohnten Anschauungen und An-
forderungen entsprechen kann.

Das seltene Vorkommen von Stossplatten, das ginaliche
Fehlen von Mittelplatten unter allen Verhiltnissen (wenigstens so
viel ich beobachten konnte), die schlechte Form der Nigel, welche
auch oft schlecht aufliegen, sind jedenfalls als Mingel des
amerikanischen Oberbaues anzusehen, Hiezu tritt noch bei den
siidlichen Bahnen der Mangel an Schotter, so dass die Schwellen-
kopfe im Einschnitte in der Boschung vergraben, im Damme oft
frei hervorstehend sind.

Eine weitere Folge der ungiinstigen Bodenbeschaﬁ'enheit,
unter welcher viele Linien leiden, ist der befremdende und fir
den ersten Blick den Eindruck der Sorglosigkeit machende Zu-
stand der seichten Einschnitte in jenen westlichen und siidlichen
Gegenden, sowie das Nichtvorhandensein von Bahngriiben, Ent-
wasserungs-Anlagen etec.

Die rothliche Erde, welche trocken in steilen Winden sich
noch hilt, fliesst im erweichten Zustande fast bei jedem Bdschungs-
winkel noch herab, und fullt Alles aus, so dass oft dicht neben
den Schwellen schon die unregelmassige Boschungsfliche beginnt.

Rutschungen in den Dimmen und Einschnitten haben also
nicht nur in den rasch und nach unseren Anschauungen unyoll-
stindig ausgefiihrten Erdarbeiten ihren Ursprung, sondern finden
eine weit einflussreichere Ursache in dem oft fusserst ungiinstigen
Terrain, fir welches noch dazu das einzige Consolidirungsmittel,
das Steinmateriale, fehlt.

In jenen Staaten, wo dieses letztere zur Hand ist, hat auch
der Oberbau ein weit solideres Gepriige.

Auf der Hauptlinie von Boston nach Fall-River (Verbindung
mit New-York), auf der Linie New-York-Philadelphia und Phila-
delphia-Pittsburgh der Pennsylvania-Bahn habe ich Oberbau-
Anlagen gesehen, welche jeden Vergleich mit unseren Bahmnen
aushalten.

Die Pennsylvania-Bahn gibt stets einen Untergrund von 12
(0'3™) unter den Schwellen, und zwar auf Dimmen aus Kies, in
Einschnitten aus grossem, scharfkantigem Schlagelschotter.

Ebenso hat die neuerdffnete Linie von New-York mnach
Philadelphia tiber Bound-Brook Schlagelschotter bester Qualitit,
Stahlschienen und ein villig geregeltes Planum.

Bei allen diesen Bahnen wird der Raum zwischen Schwellen-
Unter- und Oberkante mit kleinerem Materiale ausgefallt, jedoch
ni¢ fiber den Schwellen Bettungsmateriale gegeben.

Schliesslich ist es moch ndthig, eines Factors fur die richtige

Bourtheilung des Oberbaues betreffs Beanspruchung und Wider-

standsfihigkeit zu erwihnen, und zwar sind dies die Zugs-

geschwindigkeiten und Zugsbelastungen, welche bei den einzelnen
Bahnen sehr variiren.

Die nachfolgenden Tabellen (Pag. 89 und 90) werden hiezu
genligende Anphaltspuncte bieten.

Aus dem in Tabelle I zusammengestellten Locomotiv-
Belastungen ist za ersehen, dass die Triebrader der schwersten
Lastzugs-Maschinen nicht so stark belastet sind, als es bei uns
der Fall ist. Es gehort bei den vorgefthrten Typen die Belastung
von 11 Tonnen *) schon zu einem selten vorkommenden Maximum,
wihrend dieselbe bei uns bis zu 14 Tonnen per Achse steigt, und
Achsenbelastungen von 11 und 12 metrischen Tonnen haufig vor-
kommen. Dies in Verbindung mit der bedeutend geringeren
Schwellen-Entfernung gebracht, kann die geringere durchschnittliche
Hohe des Schienenprofils wohl rechtfertigen.

Aus der Tabello IT ergibt sich ieicht, dass die manchmal
noch vorkommende Meinung von den abnormen Geschwindigkeiten
der amerikanischen Bahnen villig unbegriindet ist.

Es zeigt dieselbe, dass hierin eine grosse Verschiedenheit
herrscht, welche im innigen Connex mit der Situirung der Bahn,
der Grosse ihres Verkehres und dem Zustande des Oberbaues steht.

Die Grenzen, zwischen welchen sich der hiebei in erster
Linie in Betracht kommende Personenverkehr bewegt, sind 64*™
beim Expresszug der Linie Baltimore-Washington, und 15
beim Emigrantenzug der Central-Pacific-Bahn
Sacramento **).

Wir sehen ausserdem, dass die Verbindungslinien der Haupt-
orte des Landes, die Baltimore-Ohio-, die Pennsylvania-, die Old-
Colony-, die Philadelphia-Wilmington-Baltimore-Bahn, welche alle
einen vollstindig consolidirten Ober
haltnisse besitzen, auch die grossten

Je weiter der Verkehr jedoch nach Westen bis zu den Rocky-
Mountains und nach Siden lings des Mississippi dringt, desto

ungiinstiger werden diese Verhiltnisse, und desto geringer wird
die Zugsgeschwindigkeit,

von Ogden nach

bau und ginstige Bodenver-
Zugsgeschwindigkeiten haben.

*) Es ist nimlich laut Tabelle I, Post Nr. 4, die grbsste vor-
kommende Achsenbelastung = 24070 Pfund engl. = 10'746 engl. Tonnen
4 2240 Pfund = 10918 metrische Tonnen 4 1000%, oder rund
11 Tonnen.

**) Die Strecke Sacramento-8an Francisco wird in beiden Richtungen
nur von Express- und Personenziigen befahren, und gehen die Emigranten-
zlige von Sacramento stets per Dampfschiff weiter.



Tabelle 1.

Die Fahrbetriebsmittel verschiedener

Bahnen.
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:-g -g %"g :g _é g2 %E g g Gewicht G;}Vicht_ der| Au.f simmtliche
Ealakz |4 25| =23 ler voll aus- aschine Tnebac'hsen der
Name der Bah Art der verwendeten |, = - T =T st gsammt aus- | Maschine ent-
Ne. n i < . |E8e |24 g8 geriistoten sistetem | fallendes Ge-
Maschine 2T |- | &¢ 2| 2285 | Maschine gerlistetem | fallonces e
35 RgB 1858 ‘g 4 u:§ % Tender |wicht derselben
=
izﬁ in Meter in engl. Pfunden
1 | Baltimore und Ohio ................. Schwere Lastzug 8 | 3:810 16-154 128.000 84.000
2 Phlladelphlfx-Reading ................ » " 10 | 4°775 16-485 132,200 82.200
3 Pefmsylvama ....................... " " g8 | 6-706 16-459 140.000 80.000
4 | Erie, grosse Spur...oiiaeteiieiien " " 6 | 4420 16459 137.400 72.200
b Chlcago-Burl.ington-Quincy ........... " " 6 | 3658 16307 128.000 72.000
6 | Delaware-Wilmington ......oovvun.n.. Lastzug 6 | 3-658 16-459 . 138.900 71.500
7 | New-York Qentral ................... " 6 | 4724 18- 716 . 120.000 65.000
g g;l‘llnfiyllvi"na L LI TRERETTRPPRPRRRY » 6 | 3785 16459 . 129.900 54,500
ok iladelphia-Reading . ....covoeeenn.. Kohlenzug 6 | 2-896 15-316 122.100 53.000
b Pi’_’ln?]ylrailﬂ‘lali N ILTTTITPTRPRRERRPS Personenzug 4 | 2438 16-307 125.300 45.400
nir i a.do;rp wi; eading ....vvvrveeeennn Gemischter Zug 4 | 1-981 13-894 115.200 41.400
2 NranY 11:1% ....................... Personenzug 4 | 2°286 14-935 112.000 40.300
3 Plt:ylv-dolr . eRntnzl. ................... ” 4 | 2:286 13-411 100.000 40.000
13 Le}ll'a heVp 1’1& CRAIE - vvvveeernneenss " 4 | 1-981 . 13-360 . 103.300 25.300
16 Pen:qgs -lv :n.ey ...................... Kohlenzug 8 | 4°496 | 6-960 . 100.000 . 88.000
b ylvania o ooiee i e Lastzug g | 4:166 | 6:5563 91.600 79.400
18 Schwere Lastzug 8 | 4496 | 6-655 96.000 87.000
19 " n 6 | 4°572 | 6-833 76.000 66.000
20 " » 6 | 4.420 | 6655 71.000 62.000
21 Dive Lagt 6 g'gg; 6-502 66.000 g:.ggg
In Baldwin's Lo to L s 10 ridrige Lastzugs- 6 : 7-010 67.000 .
- comotiv - Fabrik in Gemischter Zug 4| 2488 | 88 70.000 48000
Phila : . " " 4 . 6°147 50.000 .
g; Aelphia angofertigt 1 Ferschib-Nanckine sammi Tender] 4 | 27286 | 2286 56-000 56.000
2 . . m 4 | 2°13¢4 | 2-134 88-000 38.000
o7 " . m 4 | 1-829 | 1-829 34.000 34.000
Tender Verschieb-Naschine 6 | 3:048 | 3-048 66.000 66.000
gg » » 4 | 2-184 | 2-134 . 56.000 56.000
30 . Belad. Tend. durchschn.| 8 . . 6°096 . 33—50.000
- Pennsylvania .....oovevevieenrscenns Schlaf- u.Personenwag.] . . 19-558 57.000
53 | Philadiloi po st Hiittel-Lastwagen 9-449 42,000
33 | L 111 _“delpbla-Reading ................ Langer Kohlenwagen . 6°706 40,000
a1 ehigh-Valley ...................... Kurzer » . . 3-962 . 19.000
Pullmann Palace Car Schlafvagen' . . 22860 . 71.600
1 engl. Pfund (avoir du pois) == 0-4535976 Kilogramm.
-Bahn.

Tabelle III.

Zugsbelastungen auf der Pennsgylvania- und Lehigh-Valley

TRERY : Totalgewicht des
Post- Verkehrt auf der Strecke g g 9; rg FN%D M?leum (:;r Anzahl Zuge% excl. der
Benennung des Zuges zwischen S8 |28 Steigung UL EEr | der Maschine in engl.
Nr. ) €2 ([gas Strecke w Tonnen
5] B g F4 'g agen
im Zuge 1 .
Stadt Stadt in Kilometern pi: aes| per Hille Joor gebend [beladen gehend

1 | Express-Zug «.ooovvenrnronernene Pittsburgh Altona 189 | 525 52 9:8 4 101 112

2 » e Altona Harrisburg 212 | 60°7 . . 4 101 112

3 b eeeeeees e Harrisburg Philadelphis | 170 | 54-9 40 7-6 4 101 112

4 | Post-Zug...oovueiniiniiiiiinn, ..| Philadelphia Harrisburg 170 | 53-4 49 9-3 6 140 171

5 B reerenireriaeererenein, Harrisburg Altona 212 | 60°7 21 40 6 140 171

6 o eeeeeeins Ceveerens ceenn Altona Pittsburgh 189 | 53+7 95 | 180 6 140 171

7 | Oestlicher Schnellzug «v..vvvense. Pittsburgh Altona 189 | 60-4 52 9:8 9 205 253

8 » m eeereeeeees Altona Harrisburg 212 | 56°8 ) ; 12 264 336

9 " o eeeesreeiens Harrisburg Philadelphia 170 | 47-1 40 7:6 12 264 336
10 | Westlicher Pacific-Express-Zug ...| Philadelphia Harrisburg 170 | 40°5 49 9-3 12 241 319
11 n » " ...| Harrisburg Altona 212 | 45°5 21 40 12 246 318
12 » » » .. Altona Pittsburgh 189 | 40°5 95 18-0 11 218 288
13 | Westlicher Cincinnati-Express-Zug .| Philadelpbia Harrisburg 170 | 47-1 49 7-7 10 224 276
14 n » » .| Harrisburg Altona 212 | 555 21 40 10 224 276
15 » " » Altona Pittsburgh 189 | 513 95 180 10 224 276
16 Philadelphia Columbia ? 24-1 49 9:3 30 . 630
17 Columbia Philadelphia ? 241 40 7-6 35 . lggg
18 . ) : Columbia Harrisburg 39 | 24'1 17 3-2 65 .
19 B“'fa‘I‘f"‘; ko {‘g‘“‘t,ﬁ:%:lf:“;chme Harrisburg Columbis 30 | 241 | . . 70 . 1470
20 ost-Ar. 15 Eris Langdon ? 2441 7 13-4 24 . 504
21 Renovo Jorsey Shore 64 241 26 49 80 . 1680
22 : Susquehanna Division 95 | 24°1 . . 85 1786
23 Befahren mit Kohlenzugs-Ma- Pennhaven Mount Carmel 4 ? 126 23-9 25-36 . 285-329
24 schine Post-Nr. 15, Tabelle I Mount Carmel Pennhaven 74 12-9 76 14-4 100-140 | 340-476

1 engl. Tonne = 2240

Pfund = 1016:0386 Kilogramm

— 1-016 metrische Tonne 4 1000 Kilogramm.

18%



TabelleII. Die Zugsgeschwindigkeiten verschiedener Bahnen.

Reprasentirt auf der betreffenden Bahn den Charakter der
Entfer- Expressziige Personensziige Gemischten Ziige
Hauptlinie derselben, ’"T“g § £4 8 ,ﬁ,':’ £ ED H 5 g . é .—? ED 'i § g g ‘ é E EK
) beider A 5 '5 Mittlere :E! 2 g i §°§ 'g Mittlere a § g A = Mlttler:e E £ !
Name der Bahn als Verbindung von Orte |3 Eg £l & | Geschiwin: -u'; g HEE & | Geschwin- -cs § . H :.g = £ Geschwin- Sal g .
in HEERRE diokeit i Ee A& &lé] 5= 8 | digkeitdes gg ag gl g g | digkeitdes Ee 3 g
; e | o greib | &% | S [E| " 2 |Zugesin |EZ| o F |E|°E Pl Zugesin |E 8| o3
# HES PR HER Rl 2, [3/3F | § SRl E,
% e g":?) L HEE = x| £]d] 27 |3 ;‘g% 5 I |Kilo- | £ | % B
A Stadt Stadt |3 naie 2| 42 | S ML meer S 5 | S |E| 22| £ |me|Buelg|E ST | 55| F || B0 SRS
1| Baltimore-Ohio ....... Baltimore Washington | 40| 64 3 1* — 140°00/64°36( 9] 31( Passeng. [11[ . 1* 30 [26-67(42-91 9| Passeng. | . . . . I .
2| Pennsylvania ..... «++| New-York | Philadelphia { 90| 145] 3 . 2* 30 [36:00167-92] 1] 89|Fast L.J12] . 4* — 122-50|36-20| 1/18] Mail | . . . e
3 w eeee- ...} New-York Trenton 57 992].| . . . P . . . . . 9 2* 25 [23:58{37-94( 1[/10[Accom
g | 4| Philadelphia-Wilmington-Baltimere | Philadelphia | Baltimore 98] 158] 5] . 2* 45 |36°64(57-34( 1] 36{LimiledTr| . . . . R T O . . . . .
‘E 5| O1d-Colony .......... Boston Fall River 53] 851 3] . 1* 30 [35-33(56'85| 4| 49| Expr. | . . . . et . . . . A
A)s p e Boston Newport 72| 116]. | . . ool - |14] 185 | 2030 [28:80/46-34] 1[34] Passeng. | . | - . A A I
_§ 7 B eeeeeenaen Boston Somerset 43| 69f.] . . . A I . . . . . I I I . Jeo] . 1* 55 [22:39]36:03| 1]/06/Accom.
= | 8] New-York Central 1. Hudson.| New-York Albany 142| 2281 31 . 4" 20 |32-79152-76(69] 73 Expr. |13 . 5* 35 125-43)40-92] 1[36 Expr. {13 . 7* 30 |18-93130-46) 1{36] Mixed
f4 9| Pennsylvania ........ Philadelphia | Pittsburgh | 854{ 570] 5/} 21|11 20 [31-24[50-27[17] 69 Clrenn{87) 1 & 25 |17 20 [20-43[32:87] 2(37] Mail [35] ] 212 |21* 05 [16:79(27-02| 2[37|Way Pus.
g 10| Grand Trunk......... Portland Toronto 630(1014144(1 a 30) 21" — [31:00(49-88] 1| 43| Expr. [451 a 3* 15| 30® 10 {20-88]33-60] 1|43 Passeng. | . . . . R .
Znt West Jersey..........| Philadelphia | Cape May 81| 130 2[ . 2" 38 |130°76[49-49| . | 81| Expr. 17 . 4* 01 (20-15]32-42| 2|12 Expr. | . . . . N N .
= 112 Pittsborgh-F. Wayne-Chicago . . . Pittsburgh Chicago 469] 755[12 . [15" 30 (30-26/48-69] 7|106] Limited §42| . 21" B0 (21-49(34'58| 1/32| Expr. | . . . . N N .
| = [t Michigan Central .....} Detroit Chicago 284| 457|117 . 9" 25 [30-15(48-51| 7| 47| Expr. | . . . . el . P32 16" 30 |17-21]27-69| 3|21 Mixed
% |14 New-York Ceatral v. Budson.| New-York Buffalo | 440| 708] 9| | 3 301 14* 45 (29-8348-00{17| 81|Spec. Bypfoa), ", 322 1 19" 20 |22-76{36-62] 1|81 Expr.|.| - . . N I
15| Great Western. ....... Buffalo Detroit 255 410]23 ;::g 9* 80 |27-90(44°89| 1] 46| Expr. | . . . . N N . . . . R P I .
16/ Erie ................ New-York Buffalo 422| 679124 . 15" 85 [27-07]|43-56( 4] 47 Expr. |. . . . RN R I . 40 . 23" 45 |17-77(28-59] 2/28] Emigrant
g [17) Ohio-Mississippi EREEE St. Louis Cincinnati | 340| 547J23] . {1310 )26-11[42-01] 1] 59|Fast L} . . . . R . . . I
‘8 |18} Chicago-Alton ....... ‘Chicago St. Louis 280[ 451124; . [10*45 [26:05/4191| 2| 25] Expr. [34] . [12* — [23-33[37-54 1(25] Mail | . . . . -]
Y 19| Louisville-Nasghville .. .| Louisville Memphis 377 607)22] . 15* 29 |124-36(39-20( 3| 43[Fast L.]33 . 19* 45 [19-08/30°70] 2|32| Mail | . . . . I I .
§ 1201 » ««.| Bonling-Green Nashville 71| 114 5] . 3" — 123-67(38:09[10| 25/FastL.| . . . . I I . ol . 4" 40 |15-24/24-52 3|16]|Accom.
@ (24 Xllinois Central ....... Chicago Cairo 365 58735/ . [16"30]22'12|135-59| 1| 28 Expr. |41 . ]20*3017-83|2869] 1{27] Mail | . . . . ISR P .
‘ 22| Chicago-Northwestern..| Chicago Omaha 493] 793]36| . 122"25121-99(35'38| 3| 28| Expr. (43| . |23* 45 [20-76/33-40[ 3(28 Passeng. | - . . . B I I .
'.g 23| Kansas Pacifie........| Kansas City | Cheyenne | 745[1199]49{1a4" 15|35 — [21-20(34-26] 1| 36 Expr. | . . . o . . . . . . .
3 |24| Union Pacific. ..... ...| Omaha Ogden  (1033]1662{80f 3 2 30 54> 25 |18-98[30°54] 6f 28 Expr.| | . X A of . [Bo] I 3% |97 55 11055(16°97| 6[28| Mixed
..§ 25| Central Pacifie........ Ogden S. Francisco | 878[1413l48] . [48"— [18-29(29-43| 3| 67| Expr. | . . . . R . . . . . el .
';E 26 " eesennn Ogden Sacramento | 738{1187] . . . . N P . . . . . A N . 32 . 7745 9-50/15-29] 4]67 Emigranl
@ 127! Chicago-Borlingt-Quiney .....] Chicago Galesburg | 164 264 .| . . . R R I S 7Y N 7" 65 |2071|33-32| 1|18] Mail | . . . . et .
B 28 » «e...] Mendota Clinton 66| 106[.| . . . N I . . . . . A . 6| . 4* 40 |14-16}22-78| 9|21 Mixed
.2 (29| Memphis-Charleston ...] Memphis | Chattanooga | 310| 499| . | . . . R I - 211 . |17 20]17-89(28-79] 3[39] Mail |. . . . -] .
:5: 80| Great Jackson Route .. Cairo New-Orleans | 548] 882} . . . . N B . 37 . 31* — [17-68]28°45| 1|38} Mail | . . . . . .. .
= |31 » ..| Grenada Memphis | 100| 161f.| . . . A R I . . . i 5| . [10* — |10:00|16:09| 9{t1]Accom.

NB. Bei‘Post Nr. 10 wurde der Aufenthalt von 3" 15 von der Fahrzeit abgerechnet,

Bei grosseren Entfernungen der Stationen sind die zum Wassernehmen nothwendigen Aufenthalte nicht angegeben, jedoch wird anch auf einigen Linien wihrend des Ganges Wasser

eingenommen.
1 engl. Meile = 1760 Yards = 5280 Fuss engl. — 1609:315 Meter.



Als Beispiel fiir die westlichen Linien diene die Strecke
New-York-San-Francisco, mit den schnellsten Ztigen durchfahren:

Bahnen

New - York-Central- und
Hudson-

Great-Western-
Michigan-Central-
Chicago-Northwestern
Union-Pacific-
Central-Pacific-

Strecke Linge Stunden  Geschwindigk.

New-York-Chicago 1575%m 33840 ¢=46-8k™

Chicago-Omaha 793km  22h25 ¢=35'4k™
Omaha-Ogden 1662km  54h25 v =380'5k™

Ogden-S.Francisco 1418k  48h v =29:4k™
Linge 5443%™in 158030 vm==34-3k"

New-York-8. Francisco

Hiezu tritt bei den westlichen und siidlichen Bahnen noch
die bedeutende Abnahme des Verkehrs, welche sich durch die
geringe Anzahl der Ziige per 24" ausspricht.

Wihrend von Boston auf den vier dort einmindenden Haupt-
linien der Old-Colony-Bahn *) innerhalb 24 Stunden 7 Express-
sowie 61 Personen- und gemischte Zige fahrplanmissig abgehen,
wihrend auf der Pennsylvania-Bahn von New-Vork tdglich
13 Expressziige und vier Personen- und gemischte Ziige nach
Philadelphia gehen, — oder auch von Baltimore nach Washington
in derselben Zeit neun Express- und neun Personenziige blos in
einer Richtung verkehren, so gehen auf der Central-Pacific-Bahn
nur ein Express-, ein Personen- und ein Emigrantenzug in jeder
Richtung.

Auf den siidlichen Bahnen verkehren meistens nur zwei durch-
gehende Zige taglich in jeder Richtung, nebst einigen, ganz kurze
Strecken laufenden, sogenannten Accomodation-Trains, auf der
Mobile- und Ohiobahn (Lﬁnge 760’“") und auf der Great-Jackson-
Route (882%™) geht sogar nur ein Postzug tiglich auf der
ganzen Linie.

Mit diesem gleichlaufend verindert sich auch die mittlere
Zugsgeschwindigkeit der

Expressziige max 64 min 30%™ durchschnittl. 505™
Personen- und Postziige , 46*™ 9gkm ” gpkm
Gemischten Zige , 38¥m  1pkm » g5km

Bei den siidlichen Bahnen ist auch ein erheblicher Unter-
schied in der Geschwindigkeit der Post-, Personen- und gemischten
Ziige nicht zu bemerken **).

Die factische Geschwindigkeit der Zige im Gange dirfte
sich je nach der Anzahl und Linge der Aufenthalte bei Express-
ziigen um circa 15 bis 20%,, bei den andern Zugsgattungen um
circa 20 bis 30°, noch erhohen.

Die factische Geschwindigkeit der Lastziige im Gange, welche
bei den nordlichen und Ostlichen Linien 13 bis 15 Meilen
(21 bis 24%™) ***) betrigt, sinkt entsprechend den Verhaltnissen
auch bis 8 Meilen (13*™) herab. (Vergleiche diesbeziglich Tabelle IT1.)

Durch das Vorgefithrte wird es erklariich, dass auf den
schlechter erhaltenen Bahnen, wegen der entsprechend verminderten

#) Es sind dies: Boston-Newport, Boston-Plymouth, Boston-
Provincetown, Boston-Fall River via Taunton.

##) Alg Vergleich fiir die obig angefiihrten Daten m&gen hier noch
die Zugsgeschwindigkeiten der englischen Bahnen angefithrt sein. Da-
selbst haben die Expressziige und die Postziige eine Geschwindigkeit
von 76—64%m, die Personenziige 61—55%m, die gemischten Ztige 45—31%=,
die Schnelllastziige 40—32+®, die schweren Kohlenziige circa 24*™ Ge-
schwindigkeit per Stunde. (Siehe Annales d. ponts et chaussées, 1875.
Malézieux-Notes rélatives & Dexploitation des chemins de fer anglais.)

##%) Bei der Old-Colony-Bahn ist die Lastzugs-Geschwindigkeit aunf
der Strecke im Durchschuitte 135 Meilen = 21-7™,
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Zugsgeschwindigkeit, die Sicherheit des Betriebes, inseferne
dieselbe vom Oberbau abhingt, iberall ziemlich die-
selbe und nicht viel schlechter als bei uns ist.

In der That zeigt auch eine vorurtheilsfreie Beurtheilung
der amerikanischen Bahn-Anlagen, dass die wunden Puncte der-
selben weder im Oberbau, noch in dem eigenthiimlichen Betriebs-
modus, sondern in dem, die hohen Erddimme ersetzenden Holz-
geriisten, den sogenannten trestle-works (oft von bedeutender Linge
noch jetzt in Uebung) *), sowie in jenen Eisenconstructionen liegen,
welche Gusseisen in den Haupttheilen enthalten.

Die bockartigen Geriistbriicken ontspringen dem Bediirfniss
der raschen Fertigstellung der Bahn bei mangelnden und theuern
Arbeitskraften **), und haben ihre Existenzberechtigung in den
skonomischen und localen Verhaltnissen, unter welchen die meisten
Bahnen entstehen.

Die zweite Gattung Briicken datirt ihr Dasein von fritheren
Jahrzehnten, und ist die jedenfalls verwerfliche Verwendung des
Gusseisens im grossen Maassstabe bei ungeniigender Durchbildung
der Details, und die schlechte Ueberwachung der Objecte der Grund
ihrer Gefahrlichkeit.

Zur Erginzung dieser auf den Oberbau der laufenden Bahn
bozugnehmenden Ausfihrungen fiige ich unten den Kostenvor-
anschlag fiir die Herstellung des Oberbaues auf der im Bau be-
griffenen Cincinnati-Southern-Bahn bei, und dirfte endlich auch
die Mittheilung der sehr einfach gehaltenen Bahnerhaltungs-
Instruction der Pennsylvania-Bahn von einigem Interesse gein,
weshalb ich sie in der Anmerkung mittheile ***). Ihr knapper

*) Die im Bau begriffene Cincinnati-Southern-Bahn hat auf eine
Bahnliinge von 540%® 10 trestleworks mit zusammen 1170™ Lénge, von
welcher das bedeutendste 146™ lang, im Max. 19™ hoch and im Min
10™ hoch ist. Die vier nichstgrissten sind alle iber 90= lang und
zwischen 10 und 18™ hoch.

**) Siehe diesbezitglich die klei
getheilte gtatistische Zusammenstellnng
mit Bezug auf Fliche und Einwohnerzahl.

¢y Ingtruction fiir die Bahnerhaltung (Pennsylvania-Ba
I. Oberbau.

1. Das Geleise muss stets im gehdrigen Niveau, in der Geraden
miissen beide Schienenstriinge in derselben Hohe, in der Curve, in der
entsprechenden Ueberhthung sich befinden, wie dieselbe in der Tab.elle
angegeben ist. (Leider nicht in meinem Besitze.) Die der Husseren Schiene
zu gebende Ueberhthung hat 100 bis 150° (30 bis 45™) vor dem Bogen-
anfange, entsprechend der Schirfe des Bogens zu beginnen, und ist all-
milig bis auf das bezeichnete Maass zu vermehren, welch’ letzteres am
Bogenanfange bereits erreicht und durch die ganze Liinge der Curve
gleichmiissig durchgefiihrt werden muss. Dasselbe gilt beim Verlassen
des Bogens,

9. Das Geleise muss stets die Richtungslinie genau einhalten.

3. Die Laschen milssen genau und mit der erforderlichen Z&l.ll
Bolzen, Muttern und Sicherheits-Vorrichtungen angelegt werden. Die
Muttern sind fest anzuziehen.

4, Die Schienenstssse miissen genau in der Mitte beider Stosz'a-
schwellen sein und der Schienenstoss des einen Stranges stets auf d'xe
Mitte der Schiene des zweiten Stranges kommen. Im Winter ist ein
Zwischenraum von 5/, (8™®) und im Sommer ein Zwischenrgum von
1/;6" (1'6@™) gwischen den Schienenkspfen am Stosse zu belassen.

5. Die Schienen miissen sowohl auf der innern als auf der dussern
Seite des Fusses anf jedem Schweller genagelt werden, auf der Geraden

ebenso wie in der Curve. i
6. Die Querschwellen miissen in gleichen Entfernungen liegen,

zwar 16 Schwellen auf eine 30 (9:14™) lange Schiene mit 107 (0-254%)
lichter Entfernung der Stossschwellen.

ne am Schlusse des Aufsatzes mit-
der Bahnen Earopa's und Amerika’s

hn).

und
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Inhalt (2 Seiten) gestattet namlich einen weitern Einblick in die
Einfachheit der amerikanischen Verordnungen, wozu den Pendant
ein mir vorliegendes Instructionsbuch fir den ganzen Betriebs-
und Signaldienst bildet; ein Bichlein mit 109 Seiten, welches
gegen unsere volumindsen Vorschriften nicht ungiinstig absticht.

Die im Maassstabe von 1 Dollar = 2 fl. 30 kr. Pap. 5. W,
reducirten Einheitsproise per Tonne — 1016'06*¢ sind folgende:

1 engl. Tonne Eisenschienen 2 Dollars 5275 — 1 Z.-Ctr. & 5. 97 kr.

1, , Stablschienen a Dollars 7675 =1 Z.-Ctr. & 8 fl. 69 kr.
Hieraus ergibt sich:

Es kostet der Oberbau der laufenden Bahn:
4) Eisenschienen. 60 Pfd. Profil

pr. Yard (29-76%6 pr. Meter),
94-285 Tons Schienen 4 Doll. 52:75 .,

per Kilometer

in fl. dst. Wihr.

per ongl. Heile

in Dollars  in Dellars

497354 3091°08  7109-48

360 Stdsse (2 Laschen u, 4 ‘Schrau-
ben) & Doll. 1440 ............. .. 504-00 313-24 720-45

6000 Nigel pr. Fass = 100 Stiick
A Doll. 285 = .,.............. 17100  106-98 244-44

2640 Querschwellen #/,.# 81/, lang
ADoll. 040............. ... .. 1056:00  656°31  1509°51
Ballast .......................... 1500-00 932-26 2144-18
Vertheilung des Materials .......... 250°00 155-38 35737
Legen des Oberbaues .............. 400-00 24860 571-78
Gesammtkosten = Doll... 8854°54 5503-14 12657-21

B) Stahlschienen. 53 Pfd. pr. Yard

(26°29%5 pr. Meter).

83285 Tons Schienen 4 Doll. 16-75... 6392-12 3972°73 0137-28

360 Stdsse (2 Laschen u. 4 Schrau-
ben) 4 Doll. 095 ............... 342-00 21256 48889

6000 Nigel pr. Fass — 100 Stiick
A Doll 285.......0.000vnnn..., 171,00 106-28 244-44
2640 Querschwellen 4 Doll. 0-40. .., 105600 656-31 1509-51
Ballast............ocoviiininl, 1500.00 932:25 2144-18
Vertheilung des Materials .. ........ 23000  142-95 328-79
Legen des Oberbaues.............. 400°00 248-60 571-78
Gesammtkosten = Doll... 10091-12 627168 1442487

Zum Schlusse dieses Abschnittes sei es gestattet, als Contrast
noch eine kurze Beschreibung zweier Bahnstrecken, welche ich be-
gangen habe, aus meinem Notizbuche wiederzugeben, da dieselbe
den Zustand einer Hauptlinie einerseits und einer Bahn geringeren
Ranges im Stiden andererseits zu veranschaulichen versucht,

4) Strecke Philadelphia-Baltimore der gleich-
namigen Bahn.

Die Bahn ist normalspurig und doppelgeleisig mit circa
3:5™ Entfernung der Goleismittel. Die Schienen sind von Stahl,

Die Schwellen diirfen nicht in Entfernungen iiber 9 (0:61™) von
Mittel zu Mittel angeordnet werden und sind beim Doppelgeleise die
Enden an der Aussenseite, bei einfachem Geleise die rechter Hand
liegenden K&pfe, wenn ndérdlich oder westlich gegangen wird
parallelen Linie zu den Schienen zu bringen,

7. Die Schwellen diirfen in keinem Falle eingekerbt werden und
sind nur, wenn sie verdreht wiren, mit dem Dexel glatt abzunehmen,
damit die Schienen stets ein ebenes Auflager auf den Schwellen
besitzen,

, in einer

8. Die Weichen und Herze miissen stets in gutem Zustande und
entsprechender Lage sein.
Die Weichen sollen leicht beweglich sein und sind bei jedem

Weichenkopf die Sicherheitsblécke (siehe Abschnitt V., Wharton-Weiche)
anzubringen.

30’ lang, und haben schwebende Stésse mit Winkellasche, Aussen-
und Innenlasche mit seichter Nuth far die Bolzenkapfe.

Als Sicherheits-Vorrichtung sind die Pratt-Muttern ver-
wendet.

Es kommen nebst dem schwebenden Stoss partienweise
ruhende Stisse vor, dann ohne Winkellaschen mit Einklinkung des
Fusses am Stosse derart, dass der Nagel in beide Schienen ein-
greift. Unterlagsplatten sind nirgends vorhanden, die ruhenden
Stdsse sind versetszt, die schwebenden nicht. Manchmal kommt ein
schwebender nicht verlaschter Stoss mit einer Unterlagsplatte von
circa 60°™ Linge vor, welche von Schweller zu Schweller reicht, und
zwischen deren Nasen und dem Schienenfusse ein freier Raum bleibt.
In diesen greifen beiderseits schmiedeiserne aufgesetzte Plittchen
von circa 25 Linge mit ihren abwirts gerichteten Nasen ein,
und pressen mit ihren Unterflichen den eingeklemmten Schienenfuss.
Das Ganze wird durch drei U-formig abgebogene und unter den
Schienen durchgehende Bolzen, deren beide Enden Muttern tragen,
zusammengehalten.

Vereinzelnt kommen ruhende Stisse vor, bei demen ein 3“
hoher und 4!/, breiter Holzklotz von circa 4! ,' Linge, auf der
dusseren Geleisseite liegend, die Hauptstoss-Verbindung bildet,
wahrend der Steg nur von zwei ganz schwachen, 8“ langen
Laschen mit zwei Schrauben gedeckt wird.

Das Holz ist gewdhnlich mit vier Schrauben an den Schienen-
steg angepresst. Die Bettung bildet ein Gemenge aus grobem Sand
und Erde, welches die Schotterkasten bis Schienenfusshihe aus-
fillt. Die Schwellenkdpfe ragen oft frei heraus, da Bankette nicht
angelegt sind. Die Schwellen sind stark und gut erhalten und
meistens zwischen 25 bis - ¢™ lang.

Die Schiene ist mit zwei Nigeln auf jedem Schweller
befestigt.

In Entfernungen von circa 20 bis 3om
Holzkisten zwischen den Schwellen angebracht,.

Die Seitengriben sind gut erhalten, und die niederen Ein-
schnitte von geniigender Breite mit entsprechenden B3schungen.
Die Befestizung der sonst gut erhaltenen Schienen mit den ge-
wohnlichen Nigeln ist oft mangelhaft, und ermoglicht heim Passiren
des Zuges ein Vibriren und Klirren der Schiene.

sind kleine offene

9. Die Weichen-Signale sind in gutem Zustande und hellleuchtend
zu erhalten.

IL. Planum und Ballast,

10. Der Ballast muss aus gleichen Geste;
Inhalts bestehen, als durch einen Ring mit 21/ (64™=) Durchmesser
gehen. Es muss tiberall unter den Schwellen auf 12/ (305=m) Tjefe eine
Bettung von reinem Schligelschotter bergestellt werden,

Der Ballast ist gleichfrmig zwischen, jedoch nicht tiber die
Schwellen einzubringen, desgleichen zwischen die Haupt- und Neben-
geleise, wenn solche bestehen. Bei dem Einbringen des Ballastes milssen
die grossen Steine unten gelegt werden, um fiir die Entwiisserung zu

dienen, dieselben sind jedoch von den Enden der Schwellen entfernt
zu halten.

nstiicken nicht grisseren

An den Schwellenkdpfen ist der Ballast
des Erdkdrpers anzuschliessen,

11. Die Bretter fir die Weglibersetzungen sind gehdrig angu-
nageln und muss deren Oberfliche */" (19™=) vom Schienenkopfe und
21/, (64™™) von der inneren Schienenkante entfernt sein. Die Enden
und inneren Kanten der Bretter sind abzuschrigen, —

Es folgen alsdann noch neun Puncte von geringerer Bedeutung
tiber die Erhaltung der Erdbsschungen, der Bahngrii.ben, der Telegraphen-
siulen und Stations-Platformen.

gleichmissig der Bsschung



B) Strecke Memphis-Chattanooga der Memphis-
Charleston-Bahn,

Die Bahn ist eingeleisig und breitspurig, die Schienen sind
von Eisen, verschieden lang, jedoch nie mehr als .24‘ (7-3™), und
haben den ruhenden, verlaschten Stoss ohne Unterlagsplatten.

Es kommt vor, dass der Stoss ganz auf der Schwellenkante
oder irgendwo zwischen den Schwellen zu liegen kommt; im
letzteren Falle ist dann eine #hnliche lange Unterlagsplatte, wie
friher beschrieben, vorhanden.

Die Stossverbindung ist gewdhnlich sehr schlecht unterhalten,
so dass oOfters eine oder zwei Schrauben ginzlich fehlen.

Die Stosse der beiden Stringe sind oft versetzt, jedoch ohne
Ricksicht auf genaue Abwechslung; die Schienen sind manchmal
gebogen, und bilden eine fortlaufende schlingelnde Linie.

Die Kopfe der Schienen sind oft am Stosse ganz zerquetscht,
und in der Mitte der Linge lange Abblitterungen zu bemerken.
Offene Stossfugen habe ich bis zu 8°™ Weite gefunden, und sogar
kleine Schienenstiicke bis auf 12°" Linge herab bei den Stossen
eingeflickt gesehen. Der Kopf einer Schiene ragt manchmal um
mehrere Millimeter (max 4™™ gemessen) vor jenem der folgenden
Schiene seitlich vor.

Die Schwellen bestehen aus gesunden, 10 breiten und 8“
20—23°™
e
liegend, die Kopfe sind fast alle in der Luft.

Kleine, hie und da eingelegte Unterlagsplatten haben vier
Licher, welche aber nur dort beniitzt werden, wo hiezu die Schiene
nicht erst eingeklinkt zu werden braucht.

bis 9“ hohen Holzern < ) in geringen Entfernungen

Das Terrain ist von der schlechtesten Art, eine rothe, fein
grieselige Erde, stellenweise flugsandartig; die Boschungen der
Dimme und Einschnitte zeigen tberall Spuren von erfolgten Ab-
rutschungen. Beim Austritt aus einem dieser niederen Einschnitte
zeigte die Bodenwelle oft bis 5™ senkrecht abfallende Wande, von
durchaus gleichférmigem talkartigen Ansehen, und in néchster
Nihe waren wieder weit ausgewaschene Stellen, deren rothes,
ohne ersichtliche Ursache abgeronnenes Material die Unmog-
lichkeit der Herstellung normaler Anlagen deutlich darlegte. Es
kommen daher auch keine Seitengriiben vor, und fingt die Boschung
der FEinschnitte stets gleich am Schwellenkopfe an. Dieselben
werden auch aus diesen Griinden thunlichst vermieden, und steigt
die Nivellette oft die flachen Wellen halb hinauf, so eine Reihe
von langgedehnten Riicken mit zwischenliegenden Sutten bildend.

Eine Bettung im eigentlichen Sinne ist nicht vorhanden,
sondern die Schotterkasten sind mit Erde ausgefillt, auf welcher
Gras wichst, so dass die beiden Schienenstringe nur wie glinzende
Fiden zwischen dem einheitlichen Grin des Planums und den
umgebenden Baumwollen- und Zuckerrohrfeldern fortlanfen.

Um das wenig erfreuliche Bild noch einheitlicher zu ge-
stalten, lagen in der Néhe der Station Grand Junction dicht am
Geleise die Trimmer eines Kessels und diverser Locomotiv-
Bostandtheile in ginzlich verrostetem Zustande, da sie schon
seit Monaten dort liegen mochten.

Beim Befahren eines derartigen Oberbaues werden aber diese
groben Mingel, bei denen anzunehmen ware, dass sie fiir die
Reisenden sich sehr unangenehm fihlbar machen missten, durch
die vorziigliche Construction der Fahrbetriebsmittel, welche alle
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Stosse und Schwankungen abschwichen, in ihren Wirkungen be-
deutend gemildert.

Gliicklicherweise gehoren jedoch derartig verwahrloste Strecken
selbst in den siidlichen Staaten zu den seltenen Erscheinungen,
wie zur Steuer der Wahrheit hinzugefiigt werden muss.

V. Der Oberbau in den Bahnhdfen.

Betrachten wir vorerst die Vorrichtungen zum Uebergange
aus einem Geleise in das andere, so muss man gestehen, dass die
speciell auf diesem Gebiete sparlich anftretende Erfindungskraft
der Amerikaner in Erstaunen setzt. Man findet als die am meisten
verbreitete Weichenvorrichtung jenem Wechsel, welcher bei uns oft
fiir Schottergeleise oder sonstige ausschliesslich den Bauzwecken
dienende Ausweichen benttzt wird.

Die beiden, miteinander durch eine Stange verbundenen
Stockschienen des Hauptgeleises werden durch das Standergewicht
einfach von den anschliessenden Schiemen des geraden Geleises
auf die stumpf auslaufenden Schiemen der Ausweiche abgebogen,
und gehen dann theils durch die Elasticitdt, theils durch das
Gewicht wieder in die Gerade zurick.

Gewohnlich sind diese losen Schienen 25° (7:62™) lang.
Manchmal dient dieselbe Anordnung auch fiir eine dreifache Aus-
weiche, welche @brigens seltener vorkommt.

Diese primitive Vorrichtung, ohne Drehschemel oder sonstige
Platten, ist selbst auf den Hauptlinien des Landes in stetem Ge-
brauche, und wire sehr zu wundern, wenn dieselbe nicht ofter
Ursache von Entgleisungen sein sollte.

Bei der Philadelphia-Reading und auf der Pennsylvania-B
habe ich in beschrinktem Maasse Weichen dhnlich unseren Spitz-
weichen gesehen, desgleichen auf der in New-York auf Sdulen
gehenden iberhihten Eisenbahn®.

Endlich besitzt die Pennsylvania-Bahn noch ausser den vor-
genannten Wechseln eine schon seit mehreren Jahren auf allen
ihren Linien mit gutem Erfolge arbeitende Ausweich-Vorrichtung,
die patentirte sogenannte ‘Wharton-Weiche.

Dieselbe hat ihren Namen von dem Erfinder, welcher in
Philadelphia eine eigene Fabrik fir Oberbau-Bestandtheile besitat.
In den letzten Jahren ist an der schon von Malézieux*)
beschriebenen Weiche noch eine Verbesserung angebracht worden,
welche den Zweck hat, die bisher noch manchmal vorgekommenen
Entgleisungen bei falscher Einfabrt von hinten zu verhindern.

Die eigentliche Weiche besteht aus vier durch die ganze
Linge durchlaufenden massiven Bessemer-Schienen, von welchen
drei das gewohnliche Vignole-, die vierte ein Blockprofil mit in der
Mitte ausgeschnittener Rinne haben.

Zwei Vignoleschienen 4 und C' (siehe Tafel Nr. 15) bilden
das ungebrochen fortlaufende, gerade Hauptgeleise. Wenn die
Weiche nicht in Wirksamkeit ist, so tritt kein Bestandtheil der-
selben in eino solche Nahe zu den Schienen A und C, dass der
Durchgang irgendwie beirrt werden konnte, und erfolgt der Ver-
kehr in beiden Richtungen auf der Geraden, als wenn gar keine
Weiche vorhanden wire. Die beiden anderen Schienen sind derart
angeordnet, dass die Vignoleschiene D) auf der inneren und die
Blockschiene B auf der dusseren Bogenseite sich befindet,

ahn

s Ltats-Unis d’Amérique en 1870. Rapport
1873, wovon ein Auszug im 1. Hefte der
Vereines“ per 1876 enthalten ist.

#) Traveaux publics de
de mission par M. Malézieux,
. Zeitschrift des Usterr. Ingenieur-
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Beide sind gleich lang, und zwar gewohnlich 17-5¢ (533™),
welches_damit auch die Linge des eigentlichen Wechsels ist,

I\Ea.n}ma.cht jedoch auch diese Schienen 19’ (579™) lang,
und nemnnt die Vorrichtung dann ,lange Weiche¥.

Bei den alteren Wechseln dieser Art war D nur 13/ (3-96™)
lang, und die Schiene B war um circa 20“ (051™) langer als D),
um ihr beim Einlauf bereits eine grissere Stirke geben zu
konnen.

Die Schiene D ist auf circa 6 4“ (1'93™) vom Ende ab-
gebogen, wodurch ihr Kopf diese letatere Strecke parallel und
dicht an der Schiene C' des Hauptgeleises liegend, fortlauft.

Zu diesem Ende braucht jedoch weder (' noch D abge-
nommen zu werden, da der Fuss von D zwischen Kopf und Fuss

von €' zu liegen kommt, was fir die Festigkeit des Wechsels
jedenfalls von Vortheil ist.

Die Blockschiene B geht gleichfalls in ihrem ungeschwachten

Profile durch, und kriecht am Anfange mit einem Wulste unter
den Kopf der Schieme A,

, Die Schienen B und D haben vorbeschriebene Stellung,
wenn die Weiche befahren werden soll. Beide Schienen heben
sich vom Wechselanfang an allmdlig bis anf 13/~ (44™™) uber
die Kopfhdhe von 4 und C, und zwar bei der kurzen Weiche auf
4'/, (1'37™), und bei der langen Weiche auf 6 (1'83™) Lange.

Diese erhdhte Lage der Schienen dauert bis zum Anschluss
der Stockschienen des Seitengeleises, vor welchem Puncte das
Herabsteigen des Stranges wieder beginnt. Wenn nun das Fahr-
zeug gegen die Weiche fihrt, so wird der Spurkranz des linken
Rades zuerst durch den Wulst von B von der Geraden abge-
dringt, und hebt sich das Rad im weiteren Gange auf B um
19, (44™™); wihrend dieser Zeit liuft der Tyre des rechten
Rades eine kurze Strecke auf beiden Kopfen vor (' und D, und
wird dabei gleichzeitig von D gehoben, so dass 'er im weiteren
Laufe pur auf D weitergeht. Durch die erfolgte Hebung des
rechten Rades wird es dem Spurkranz méglich, dber C hiniiber-
zugehen, und laufen nun beide Rader in der Gberhdhten Lage bis
zom  Wechselende fort, worauf sie sich wieder allmilig in’s
Niveau senken.

Der Vorgang ist der umgekehrte, wenn dag Fahrzeug bei
richtiger Weichenstellung von dem Ausweichgeleise auf q
bahn geht.

Die Oeffnung der Schienen B und D am Weichenanfang
ist 4%/, (121™"), und geht am Orte der grossten Useberhshung
bis auf 3 (76™™) zuriick; diese Distanz ist stotg genii
bei abstehenden, d. i. auf gerade Bahn gostellton Weiche
den Durchgang der Fahrzeuge
beirren,

Wenn das Fahrzeug in der geraden Haupthahn von hinten
bei unrichtiger Weichenstellung in dieselbe eintritt, so stellt sich
dieselbe selbstwirkend richtig.

ie Haupt-

gend, um
nschienen
anf der Goraden nicht zu

Es ist nimlich die Zwangschiene £ durch ein Gestinge,
welches mit dem Stinderhebel in Verbindung ist, an die Schiene C'
in dem Falle genshert, wenn B und D an 4, resp. ¢ anliegen.
Hiezu ist E um ihren Endpunct drehbar, und ist ausserdem, um
den Spurkranz besser zn fassen, um 2" (13™™) fiber ( ge-
hoben. Dadurch konnen ohne Schwichung des Fusses von E die
Kopfe von C und E niher zusammenriicken. Das aus der Geraden
kommende Fahrzeug zwingt sich mit dem Spurkranze des linken

Rades in die Rille, und presst & seitwarts, wodurch wieder
B und D vom Hauptgeleise entfernt werden.

Die kleinen Kurbeln an den Enden der Achse sind um nahezu
90° verstellt, so dass die todten Puncte nie zusammenfallen und
die leichte Beweglichkeit stets gesichert ist.

Ich habe zu ofteren Malen absichtlich schlecht gostellte
Weichen in dieser Weise rasch befahren gesehen, und hat die
Vorrichtung stets vollstindig ihren Zweck erfillt,

Wir kommen nun zu jemem Falle, wenn die Weiche auf
gerade Bahn gestellt ist, und es kommt ein Fahrzeug von hinten
ans dem Ausweichgeleise.

Fir diesen Fall boten die friheren Weichen keine besondere
Sicherstellung, es wird zwar gowdhnlich die leicht bewegliche Block-
schiene B um ihren Drohschemel durch das rechts drtickende
Rad in die richtige Lage gebracht; jedoch kamen Fille vor, dass
der Anschluss nicht vollstindig erfolgte.

Tritt dies nun ein, so entbehren dio Spurkrianze beider
Réider der Fihrung und eine Entgleisung ist die leicht mogliche

Folge, wie es bei dieser Wechselstellung auch bei unseren Spitz-
weichen wohl vorkommt.

Fir diesen Fall sind nun zwei gusseiserne Sicherheitsblocke
F und @ vor dem Weichenkopf angebracht worden; der Theil F
hat nahezu die Form unserer Blockschiene im Spitawechsel und
ist 11/ (3:35™) lang, der Theil & ist vollkommen massiv recht-
eckig, 8’ (2'44™) lang, und mit einem Fussansatze versehen. Beide
Blocke liegen mit ihren Oberkanten in gleicher Hghe mit den
Schienen des Hauptgeleises und sind dicht und unbeweglich an
denselben angebracht. Die conisch zulaufende Rinne von F ist
mit ihrem breiteren Theile dem Wechselanfange zugekehrt.

Wonn nun das Fahrzeug von hinten in die Weiche gelangt,
und hat die Schienen B und D nicht vollstandig in die richtige
Lage bringen kdnnen, so wird der Tyre das rechten Rades von
B ablaufen, und sein Spurkranz kommt

auf die tiefer liegende
Rinne von 7

Derselbe wird darin weitergefihrt und gleichzeitig allmilig
80 der Hauptschiene gendhert, dass der Radreif wieder zum Auf-
laufen kommt.

Betrachten wir nun den Gang des linken Rades, so wird
sich dasselbe, auf D laufend, vorerst so weit senken, bis\ die untere
Kante des Spurkranzes in Kopfhdhe von C kommt,

Da nun stets die Schiene I) durch den von B aus wir-
kenden Seitendruck so weit an C' genihert ist,
kranz nicht in eine etwaige Liicke zwischen beide
wird das linke Rad nun ebenfallg mit dem §
Derselbe hat auf das kurze Stick vom Auflaufpuncte bis zum
Wechselanfang als Laufbahn die Kopffliche von €' und als seit-
liche Fithrung die absteigende Kante der Schiene D, und nach dem
Austritt aus dem Woechsel als Laufbahn die Kopffliche von
C und G.

Wenn dann spiter durch das Andringen des gofiihrten
rechten Rades an die Hauptschiene dieses wieder mit dem Tyre
zu laufen beginnt, so fallt auch der Spurkranz des linken Rades
selbst in seine normale Lage horab. -

Diese Anordnung soll sich bis jetzt gut bewahren,

Vor der Weiche urd theilweise in dieselbe hineingreifend,
ist noch eine circa 15‘ (457™) lange Zwangschieno H parallel
zu einem Hauptstrange angeordnet, wahrscheinlich nur, um einen

dass der Spur-
n fallen kann, so
purkranze laufen.



ruhigen Einlauf des Fahrzeuges in die Weichen-Construction zu
erzielen.

Der Woeichenstinder ist sehr einfach, und erliutert die
Zeichnung vollstindig seine Wirkungsweise.

Der Preis einer Wharton - Weiche soll durchschnittlich
225 Dollars (517'5 fl.) betragen.

Die Vortheile dieser Weiche sind nicht zu unterschitzen,
indem bei Nichtheniitzung des Ausweichgeleises die Hauptbahn
ungebrochen und ungestort fortliuff, was fir die Sicherheit des
Durchfahrens wesentlich ist, andererseits bei den massiven, nirgends
zugearbeiteten Wechsel-Bestandtheilen die Abnitzung jedenfalls
viel geringer als bei unseren Spitzwechseln ist.

Auch der viel ventilirte Usbelstand des Fahrens gegen die
Spitze entfillt hier, da der Wharton- Weiche fiir eingeleisige
Bahnen eine solche Stiandereinrichtung gegeben werden kann, dass
sie, sich selbst idberlassen, sich stets auf gerade Bahn stellt, wo-
durch alle Weichenbestandtheile ausser Bereich kommen, —

In der Ausstellung zu Philadelphia waren noch einige den
Wechsel ersetzen sollende Vorrichtungen ausgestellt, welche noch
nirgends in Gebrauch gekommen sind, und es auch ihrer Natur
nach schwerlich je werden.

Eine darunter. ist von J. S. Williams, patentirt, und be-
steht fiir jeden Geleisstrang aus zwei gekuppelten, sich gegen-
iiberliegenden Schienen, die durch eine Fithrungsstange ver-
bunden sind.

An einem Ende dieser gekuppelten Schienen ist eine Biichse
mit einer Spiralfeder, &hnlich unseren Bufferfedern, als Drehpunct
angebracht, welche dieselben stets auf Gerade stellt.

An einem anderen Ende ist ein Hebelapparat, welcher die
Doppelschienen derart verschieben kann, dass bei gerader Stellung
die eine Schiene in der Hauptbahn befahren wird, in der ver-
schobenen Stellung jedoch die andere Schiene, welche alsdann die
Verbindung zum Seitengeleise bildet, befahren wird.

Als zu den Weichenvorrichtungen gehdrig, ist noch zu
erwihnen, dass in der Ausstellung die bereits bekannten Wechsel-
Signalapparate von Saxby und Farmer, sowie ein #hnlicher
pur in geringen Details sich unterscheidender Apparat von John
Brierley and Sons zu finden war.

Beide Apparate sind nach meinen Erkundigungen bereits an
zwei oder drei Orten auf grosseren Stationen probeweise einge-
fihrt. Die Details ihrer Anordnungen sind schon von der Wiener
Ausstellung her geniigend beschrieben und sind an denselben
seither keine wesentlichen Verbesserungen angebracht worden.

Das Herzstiick ist bei den meisten Bahnen aus Schienen
angefertigt, in dhnlicher Weise wie unsere &lteren Herze.

Die einzelnen Stiicke sind entweder aneinander geschweisst,
oder auch blos scharf zusammenpassen gemacht und verschraubt.
Hiufig werden Holz- oder auch Eiseneinlagen in die Spurkranz-
rillen golegt. Manchmal liegt das Herzstiick blos auf den Schwellen
auf, ofters sieht man jedoch eine breite schmiedeiserne Unterlags-
platte, auf welcher Herz- und Knieschienen aufliegen.

Im letzteren Falle besteht dann gewdhnlich die Herzspitze,
gowie die Knieschienen aus massivem, aufgenietetem Flacheisen,
dessen Kanten abgerundet sind, und stossen die Vignoleschienen
stumpf an die Flacheisen an.

Auf der Linie Philadelphia-Manunka-Chunk der Pennsyl-
vania-Bahn habe ich Gussherze gesehen, welche ahnlich den
Ganz'schen, nur etwas plumper geformt waren.
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Dieselben hatten sowohl auf der Herzspitze, als auch auf
den Knieschienen Blechplatten aufgenietet, und war das ganze Herz
etwas in den Schwellen eingelassen.

Auch in dieser Richtung war der amerikanische Erfindungs-
geist nicht besonders gliicklich, indem in der Ausstellung eine
Anzahl von Vorrichtungen zu sehen war, welche alle den Haupt-
azweck verfolgen, die Bahnunterbrechung, welche durch die Spur-
kranzrillen beiderseits der Herzspitze erforderlich wird, zu ver-
meiden und in jeder Richtung beim Befahren eine continuirlich
laufende Bahn herzustellen.

Unter den vorkommenden Erfindungen erwihne ich wieder
das Patent von Williams fir ,Anti-Hers-Kreuzungen®.

Das Princip ist ahnlich dem friher beschriebenen. Zwei ge-
kuppelte Schienen sind auf einer breiten Unterlagsplatte angebracht,
und haben an ihren Enden je eine Federbiichse, welche wieder den
jeweiligen Drehpunct bildet.

Ausserdem sind an den zwei anderen Geleisstringen lange
Zwangsschienen angeordnet.

Wenn nun das Fahrzeug in was immer fr einer Richtung
kommt, so stellt die erste Achse dadurch, dass stets ein Rad die
Fibrung durch die Zwangsschienen besitzt, und das andere Rad
hiedurch auf die bewegliche Vorrichtung driicken muss,
letztere stets fir sich, und alle nachfolgenden Achsen in die ri
Stellung.

Alle diese Apparate gehen sehr hiibsch im Modell; jedoch
deren Ausfithrbarkeit ist wohl unméglich, da jeder Stein und
jedes Eisstiick die Beweglichkeit hemmen, und eine Sprengung des
Ganzen herbeifithren miisste.

Dieo Geleiskreuzung im Niveau, welche auf amerikanisch‘en
Bahnen, sowohl ausserhalb der Stationen als Kreuzung zweler
fremder Linien, als auch in den Qtationen zur Verbindung el‘lt-
fernter Geleise ausserordentlich oft vorkommt, ist stets sehr ein-
fach gehalten.

Sie besteht zumeist aus Schienenstiicken,
Woeise zusammengesetzt, mit eisernen oder holzernen

diese
chtige

in der bekannten
Einlagsstiicken

in den Spurkranzrillen.

Gusseiserne Kreuzungsstiicke konnte ich nirger.lds sehen.

In jenen nicht seltenen Fallen, wo die Geleise eme'r Strass'en—
Pferdebahn den Bahnhof kreuzen (z. B. in Boston, Phlla.delphxa),
gehen die Bahnschienen ungebrochen durch, und die Schienen der
Pferdebahn horen stumpf anstossend auf; die Wagen der letzteren
stolpern dann ber das Geleise, so gub und schlecht es geht,
iniiber.
w Die Ausweichen und Geleisverbindungen sind durchgehends
gehr einfach, und habe ich z. B. nirgends Gelegenheit gehabt,

englische Weichen zu sehen *).

*) Auf der Pennsylvania-Bahn wird fir die Geleisanlagen folgendes

System eingehalten : -
Es bestehen fiir simmtliche Ausweichen und deren zugehdrige

Herzstiicke vier Normale, welche durch Nr. 4, 6, 8, 10 bezeichnet
werden. Diese Benennung bezieht sich auf die Oeffnung der Innenkanten
der Schienenképfe im Herze.

Das Herz Nr. 10 hat auf 10

Kanten u. s, f. )
Es entspricht dies nachstehenden Kreuzungswmkeln.

Schenkellinge 1’ Abstand dieser

Herz Nr. 4 Jw= 140—-921/—41"
Nr. 6 — 9°—33'—37"

n Nr. 8 = 70—-10:— Ojj

s Nr. 10 — 5%—43'—b5

14
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Die Geleismittel-Entfernung auf den Bahnhéfen der Penn-

sylvania-Bahn ist gleich Jjener des Doppelgeleises auf freier Bahn,
und zwar 12/ 2% (3-71™).

Die Anordnung der Ausweichen und Geleisverbindungen ist,
was Anzahl und Linge der Extraschwellen, die Linge und Be-

festigung der Fangschienen anbelangt, ziemlich gleich mit unseren
Anlagen,

Zu bemerken ist nur, dass, obwohl Unterlagsplatten bei der
Pennsylvania-Bahn normalmissig nicht verwendet werden, diese
doch fiir das innerhalh des Hauptgeleises lisgende Bogenstiick der
Ausweiche auf die ersten sechs Schwellon bentitzt werden,

Die einfache Ausweiche hat bei Herz Nr.
von 216‘ (65°84™), bei Horz Nr.
(52°83™).

10 eine Linge
8 eine Linge von 173/ 4%

Tabelle TV.

Die dreifache Ausweiche hat fiir beide Bigen gleiche Radien,
und sind daher beide Herze einander gerade gegeniiberliegend.

Die Geleisverbindung mit Herz Nr. 8 hat eine Linge von
Wechselanfang zu Wechselanfang von 173/ 24 (52:78™) und ist
das Verbindungsstiick zwischen beiden Geleisen gerade.

Nach diesen die Elemente der Stationsanlage behandelnden
Zeilen eritbrigt nur noch, diese Anlagen selbst zu besprechen.

Die Entfernung der Zwischenstationen ist Jje nach der Dichte
der Bevilkerung sehr verschieden, jedoch nie so bedeutend, als
gewdhnlich angenommen wird,

In Tabelle IT sind bereits die Maximal-Entfernungen fiir
simmtliche darin erwihnte Linien angegeben *), und soll nach-
stehende Zusammenstellung einiger grosseren Linien des Landes
die mittlere Entfernung der Stationen nebst den wirklichen Ent-
fernnngen derselben veranschaulichen.

Linge Anzahl | Mittlere Anzahl der Stationen x.nit inrklicher Entfernung
) simm¢. |Entfernung derselben in Kilometern
B a h n Strecke in X derselben
. licher in T

Kilometern Stationen | Kilometern | nnter zwischen itber

20 120-3030-4040-50 | 50_60 | 60-70 | 70 kin.
. Philadelph.-Pittsburgh 370 88 150 28 5 4 — 1 — —
£ Pennsylvania ............. {New-York-Philadelphia 149 12 12+4 10 2= = =] - _
'_:, Old Colony ............... Boston-Newport 116 14 8-3 14 — — — - — —
zé‘ Grand Trank.............. Portland-Toronto 1014 45 22:5 20 13 6 5 — 1 —
& | Michigan Central.......... Detroit-Chicago 457 32 14-3 26 3 3 — — — —
?;_ Great Western ............ Buffalo-Detroit 410 23 17-8 14 5 3 —_ _ — 1
A Ere ..o New-York-Buffalo 679 43 158 26 12 4 1| — - —
£ [Illinois Central ,........... Chicago-Cairo 587 41 14°3 30 12 _ 1 _ — —
S | Chicago-Northwestern. .. .. .. Chicago-Omaha 793 45 17+6 26 11 3 5 — - —
j_g' J Kansas Pacific........,.... Kansas-City-Cheyenne 1199 49 24°5 20 13 9 2 5 _ -
.: Union Pacific ............. Omaha-Ogden 1662 80 20-8 34 36 9 1 - —
;. Central Pacific............ Ogden-8.-Francisco 1413 48 29-4 23 8 4 2 2 3 4
Z | Great-Jackson-Route .. ..... Cairo-New-Orleans 882 31 238 19 6 7 3 _ 2 _

Hieraus ist zu ersehen, dass die mittlero Entfernung der
Stationen in den dichter bevolkerten stlichen Landestheilen circa
12 bis 15km betragt, und selbst hei den westlichen und stdlichen
Linien selteg _bj.s--gm-?;o“’“ steigt *), wihrend selbst die wirkliche

© -,

Die’Bahn verwendet von diesen vier Sorten fagt ausschliesslich
Ausweiche: ind Herz Nr. 8 mit einer Krenzungslinge von Wechselanfang
bis Herzspitze von 76 (23:16™),

Werden bei Annahme einer Hebung der 17-5 (5'33™) langen Zunge
um 6 = 152m™ (wie es in der Regel der Fall ist) und fiir die Spur-
weite 4’ 9" = 1'448™ (das Normale der Pennsylvania-Bahn) die ent-
sprechenden Radien, sowie die zugehdrigen Kreuzungslingen fir diese
Herzstiicke gesucht, so ergibt sich

fir Herz Nr. 4 B = 1381 (421 L = 478 (14-6m)
» Nr. 6 = 3159’ ( 96:3m) = 609/ (18'6"‘)
» Nr. 8 = 5751’ (175:3m) = T2:8' (22:2m)
» Nr.10 = 9272/ (282:6m) = 836’ (25:5m)

Diese Resultate stimmen fiir Herz Nr. 8
factischen Kreuzungslinge und konate ich fiir die
keinen Vergleich anstellen.

ziemlich gut mit der
tibrigen Herznummern

*) Mit dieser verhiiltnissmissig geringen Entfernung der Stationen,
verbunden mit dem Umstande, dass Ortschaften fast nur an diesen ent-
stehen, lisst sich das Fehlen der Bahnwiichter auf offener Strecke wohl
erkliren, indem die fiir die Erhaltung und Ueberwachung der Bahn
bestimmten Arbeiterpartien ihre Unterkunft in den Stationen habeq und

tiberdies kein optischer Signaldienst besteht. Hiezu kommt noch als

Entfernung derselben nyur
455 {berschreitet,

Die Anordnung der kleinen Zwisc
hdchst einfach; ein Holzgebaude, soltener ein Ziegelbau bildet das
Aufnahmsgebaude, bestehend aus einem allgemeinen Warteraum
(gewshnlich mit einem Kleinen Verkaufsstande), einem separirten,
kleinen Wartelocale fir dio Damen, einem Verschlag, selten von

bei einigen Bahnen das Maximum von

henstationen ist gewohnlich

lich ausschliessen, )

Nur einige Hauptlinien des Landes haben zwischen den eigentlichen

Stationen noch optische Signalstationen eingeschaltet, welche aus einem

rt-, Vorsicht- oder Gefahrsignal gibt.

*) Die in Tabelle II angegebene maximale Entfernung der Halte-

puncte gibt nur bei der letsten Classe von Ziigen auch zugleich die

Maximal-Entfernung der Stationen, da bei den Personenziigen, und be-

sonders bei den Expressziigen sehr oft mehrere Stationen ohne Aufent-
halt passirt werden.



der Grosse eines Zimmers fiir den Cassen-, Telegraphen- und Be-
triebsdienst, und einem Lagerraum fiir den Frachtendienst, alles
zusammen manchmal weniger als 10™ im Gevierte besitzend.

Die Wohnungen des Personales sind im ersten Stock, wenn
tberhaupt ein solcher vorhanden ist, da in den kleinsten Stationen
stets nur ein Beamter den ganzen Dienst besorgt.

Aussen schliesst sich an das Gebaude stets ein offener und
erhohter Holzperron von der drei- bis vierfachen Gebiudelinge an.

Die Stationen sind oft ohne alle Riicksicht auf Einschnitt
oder Kriimmung angelegt, und haben die einfachsten derselben blos
das durchlaufende Geleise, oder nebst diesem ein auf der anderen
Seite des Gebiudes laufendes langes Stockgeleise fiir die Auf-
stellung der Lastziige zur Frachten-Manipulation, und zum Ab-
warten der iiherholenden Ziige.

Stationen, wo Kreuzungen von Personenziigen vorkommen,
haben dann nebst diesen Anordnungen noch eine dritte, auf der
Bahnseite laufende Geleisverbindung , zwischen welcher und dem
Hauptgeleise ein Inselperron angelegt ist.

Selten besitzt eine Station, welche nicht Maschinendienst
hat, mehr als drei Geleise; manchmal liegt das Stationsgebiude
auch am Ende der beiden Geleise, wolche die Station bilden.

Die Wasserversorgung der Zige geschieht theils innerhalb
der Stationsanlage, theils auch an einem passend gelegenen Puncte
ausserhalb derselben, wo dann die Zuge nur fir diesen Zweck
halten.

Das Pumpen- und Reservoirhaus ist gewthnlich blos eine
holzerne Baracke mit einem nebenstehenden Schupfen, in welchem
das Locomobile oder die sonstige Betriehsmaschine steht *).

Die grisseren Stationen zeigen nur insofern ein von unseren
A.nlagen verschiedenes Geprige, als dieselben nicht so abgeschlossen
sind, indem nicht nur parallel zu den Geleisen, sondern auch
manchmal an deren Enden quer {iiber dieselben ein lebhafter
Strassenverkehr stattfindet.

So ist z. B. der Stadtbahnhof der Pennsylvania-Bahn in
Philadelphia, welcher zumeist fir den Frachtenve;kehr dient, und
der Rangir-Bahnhof der Boston-Albany-Bahn in Boston, sowie
jener der Pennsylvania-Bahn in Pittsburgh, in Mitte eines be-
lebten Stadttheiles ganz offen, und in demselben Niveau mit den
Strassen. Die Passanten werden nur durch das stete Liuten der
Lokomotiv - Glocken auf die eben rangirenden oder ein- und aus-
laufenden Zige aufmerksam gemacht.

Auch fiir die grosseren Stationen sind die Gebiude sehr
sinfach gehalten, da das amerikanische Verkehrssystem es ermog-
licht, Riume fiir verschiedene Manipulationen, als: Casse, Gepicks-
Auf- und Abgabe, Wartelocale entweder ganz zu sparen oder
wesentlich zu reduciren **).

Die nihere Erorterung dieser praktischen Einrichtungen |

muss, als zum Verkehrswesen gehorig, trotz ihres Interesses hier
{ibergangen werden.

*) Auf einigen Linien, z. B. New-York-Pittsburgh, wird auns einem
in der Mitte des Geleises fortlaufenden seichten Gerinne, track-fanks ge-
pannt, in welchem Wasser fliesst, die Maschine der Schnellziige wiibrend
des Ganges gespeist, so dass dieselbon oft gegen 100 engl, Meilen ohne
Unterbrechung zuriicklegen kopnen.

##) Unter diesen commerciellen Einrichtungen sei nur fliichtig auf
die Billet-Verkaufslocale, die leichte Expedition des Gepiicks von und
zum Bahnhofe, das Checkwesen fiir den Transport desselben auf den
Bahnen hingewiesen, wodurch der praktische Rinn der Amerikaner sich
auch auf diesem Gebicte bekundet.
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Wenn wir schliesslich iber den Oberbau und seine Bestand-
theile auf den amerikanischen Bahnen cin Résumé aussprechen, so
muss wohl zugegeben werden, dass derselbe im Allgemsinen fir
den europaiseh geschulten Ingenieur nicht jenes Bild der Ordnung,
Einheitlichkeit und Sorgfalt bietet, welches selbst dem Techniker
das Gefiihl grosserer Sicherheit aufdringt.

Wird jedoch die rasche Entstehung dieser colossalen Bahn-
netze *) trotz aller territorialen Schwierigkeiten beriicksichtigt,
und die fast tberall zu findende Berficksichtigung und Ueberein-
stimmung der Verkehrshediirfnisse mit den factischen dem Oberbau
zuzumuthenden Leistungen bedacht, so wire es ungerecht, den Zu-
stand der Bahnanlagen als ungeniigend zu bezeichnen.

Man sieht sogar mehrere Verbesserungen im Oberbau, als:
einige Schraubensicherungen, die Wharton-Weiche, die praktische
und Okonomische Anlage der kleinen Stationen — Gegenstinde,
welche einen Vorsprung des amerikanischen Oberbaues bezeichnen,
und deshalb der Aufmerksamkeit der Ingenieure wohl werth sind.

Von dem das ganze amerikanische Bahnwesen erfllenden
Grundgedanken aber, welcher sowohl in den Oberban-Anlagen, als
auch im ganzen Bahnbau stets zu finden ist: das strenge Anpassen
des zu Schaffenden an das jeweilige Bediirfniss, die Sparsamkeit
in der Verwendung der Mittel zur Erreichung eines Zieles, gepaart
mit dem Verstindniss, ebensowenig hinter demselben zuriickzu-
bleiben, — von diesem Principe wire es nur zu winschen, wenn
dasselbe auch bei uns die grosstmogliche Verbreitung finde.

Aufnahmsgebiiude der k. k. priv. bohmischen
Nordbahn in Warnsdorf.

Yon
M. Hintrédger.

(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 16).

Im Aufirage der Central- Direction der k. k. priv.
bohmischen Nordbahn habe ich im Jahre 1869 das Project
und die Ausfilirungspline fir das Aufnahmsgebiude in
Warnsdorf verfasst.

*) Einen Einblick in die staunend rasche Entwicklung der Bahnen
in den Vereinigten Staaten bietet nachstehende Zusammenstellung, deren
auf Europa bezugnehmende Grunddaten aus Dr. Brachelli’s nDie
Staaten Furopa's“ entnommen wurden.

f
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Dadurch, dass die Station Warnsdorf Grenzstation ist,
ergab sich nicht nur fiir das beiderseitige Betriebspersonale,
als insbesondere aus Anlass der Zollrevision etc., eine
abnormale Schaffung an Réumlichkeiten auf diesem Bahnhofe.

Da hier nur vom Aufnahmsgebsude Erwihnung ge-
schieht, so ist anzufithren, dass dieses Gtebiude im Mittel-
bau ebenerdig ein gerdumiges Vestibule mit den Billeten-
cassen, den Gepiicksaufgabs- und Casselocalen, dem Eilgut-
depot, sowie weiter die Bahnkanzleien und Réaumlichkeiten
fir das Zugbegleitungs-Personale der k. k. priv. bshmischen
Nordbahn und der k. sichsischen Staatsbahn enthlt,

Auf der linken Seite befindet sich zunichst des Perrons
die Gepicks-Revisionshalle mit den Gsterreichischen und
sichsischen Zollamtskanzleien; diesen Réumen gegeniiber |

sind solche fiir die beiderseitigen Depots und die Finanz-
wachen.

Zwischen den ersteren Riumen und jenen der Gepiick-

halle der k. k. priv. Nordbahn sind die Locale fir die
Polizei.

Auf der rechten Seite des Geb#udes sind die Wart-
und Restaurations-Locale der 1,2, 3. und 4. Classe,
0 wie allseitig Wohnlocale fir das Dienstpersonale des
Restaurateurs und einen Diener vorkommen,

Im 1. Stock sind linksseiti

reichischen Personales, und zwar fir den Stations- Vorstand,
einen Official, den Amtsdiener, den Polizeibeamten, ausser-
dem fiir hohere Bahnbeamte Absteigzimmer.

Auf derselben Seite im 2. Stock
Wohnungen des Gsterreichis
Ingenieur-Assistenten, den
und den Portier.

Im 1. Stock rechtsseitig sind die Wohnungen fiir das
séichsische Personale, und zwar fir den Bahnhof-Inspector,
den Billeteur, den Wagenmeister, den Restaurateur,
fir hohere Bahnbeamte Absteigzimmer.

Auf dieser Seite im 9,
Wobnungen fiir den Exped
Polizeibeamten.

sile

g Wohnungen des sster-

sind gleichfalls
chen Personales, und zwar fir den
Wagenaufscher, den Telegraphisten

als auch

Stock sind endlich noch die
lenten, den Portier und den

Dem Programme gemiiss war die miglichste Oekonomie
fiir dieses Gebsiude vorgeschrieben, dieselbe hat sich njcht
nur auf die Minimal-Raumausdehnungen, als auch auf dje
Herstellungsweise insoferne bezogen, als kostspielige Construc-
tionen zu vermeiden waren, und die Putzarbeiten sich auf
die leichtest ausfiihrbare Weise zu beschrinken hatten.

Im Jabre 1870 wurde der Bau dieses Gebiudes durch
den Bauunternchmer Herrn Adolf Tichy, autorisirter Civil-
Ingenieur in Prag, begonnen, und im Sommer 187]1 beendigt.

Die innere Pressung,

Von

Prof. Gustav Schmidt,

Im Jahrgang 1867 dieser Zeitschrift habe ich aufmerksam
gemacht, dass auch die fosten Korper das einfache Mariotte'sche
Gesetz befolgen, sobald man den Elasticitits-Modul ¢ als dje Grisse

der Molecular-Anziehung pro Flicheneinheit betrachtet. Ist dann

P
P die #ussere Kraft, welche auf die Fliche S wirkt, also p = —

f

s . : -3 1
die dussere Pressung pro Flicheneinheit, so wirken p und ¢ auf

den Korper von der Linge / und es muss nach dem Mariotte’-
schen Gesetz

ALy
(Pt —ah =cramp = (20,

oder annihernd
Al
P =c T

sein, weil A7 gegen [ in allen praktischen Fillen verschwindet.

Hiemit in innigem Zusammenhange steht die Zustands-

gleichung der trockenen Diampfe, welche G. A. Hirn*) in der
Form

("~ (p+9 =BT
aufgestellt hat, worin v — g die Volumsvermehrung beim [Tohi‘l"'
gang aus der flissigen Form in tberhitzten Gaszustand, p die
dussere,

D
ve
die innere Pres sung hedeutet, nimlich die Molecular-Anziehung
pro Flicheneinheit, welche mit dem dusseren specifischen Drucke p
in gleichem Sinne wirkt. Dabei ist der Exponent % an die Clausins'-
sche Gleichung
c ('x. — 1) = A4B
gekniipft, in welcher 4 das calorische Aequivalent der Arbeits-
einheit und ¢ die rationelle Wirmecapacitat bedeutet. Die Hirn'sche
Gleichung unterscheidet sich von der gleichzeitig von mir auf-
gestellten Gleichung
v(p+ =BT
nur darin, dass Hirn, wahrscheinlich richtiger, v — ¢ statt v
schreibt. Meine Gleichung wurde unter Zugrundelegung der Hypo-
these ¢ = Const. auf demselben Wege abgeleitet, auf welehem
Zeuner**) seine Gleichung
P4 e) =BT

aufstellte, worin

und

¢ (2= SRy
%
unter der Annahme, dass gdie Wirmecapacitit ' bei constantem

Drucke eine vom Zustand unabhingige Constante, dagegen ¢
variabel sei.

Die Zeuner'sche Gleichung ist fir den praktischen Gebrauch
bequemer, theoretisch aber wolil nicht haltbar, weil nicht nur die
Hypothese ' = Const. unwahrscheinlich ist, sondern auch die
Hirn’sche innere Pressung aus der Differential-Gleichung

dU = ¢qdt + Adedv

sich nach der Zouner'schen Zustandsgleichung mit

*) »Annales de chemie et de physique~ 1807,

*#)  Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenicure.% 1867,
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| E——
Dp » *)

(5]

*—1
+ (x—1) D p
ergeben wiirde, welcher complicirte Ausdruck die Unwahrschein-
lichkeit der Hypothese €' = Const. offenbart.

rPpo

Die innere Pressung e spielt in der Gleichung

v—0a) (p+e) =
offenbar dieselbe Rolle, wie der Elasticitits-Modulus ¢ in der
Gleichung
! (p 4+ &) = le = Const.
Meine Anschauung, dass der Elasticitits-Modul ¢ die innere
Pressung bedeuntet, wird aber besonders durch folgenden Umstand

gestiitzt:
Bekanntlich betrigt die Anzahl transversaler Schwingungen

einer mit der Kraft I gespannten Saite von der Linge 7 und
dem Gewichte Q pro Secunde:

gP
Ql

oder, wenn f der Qum’sc]mitt, g die specifische Spannung und 7
das specifische (lawicht bedentet, daher

P = fos Q= fly ist:
1\/4e.

=57 ;

Bei Longitudinalschwingungen der mit P = f o gespann-
ten Saite, bei welcher die Spannung s der Molecular-Anzichung s
entgegenwirkt, tritt e — o an Stelle der fritheren Spannung o,
und es folgt:

y(s—o)

21\

n 5
n' - g — 04 >
also wogen

le— o) = Ie

daher

oder [ g = ¢ (/’

— ]),

*) Nebenstehend sind die Formeln fiir trockene Diimpfe unter

den beiden Annahmen ¢ = Const. und € — Const. wusammengestellt,
= Const, C = Const.
T = a+t a=275 (nicht 273) T = « 4 ¢, a = 276 (nicht 273)
D x—1
BT*—P"’F‘—&: BT =pv + Dp
c(x—1) = AR CC'*):AB
x®
. D D
(P+9v=~BT, = POt e)=BT ¢ =
D P
v=B(T—3),5= =2 pe—ny D1 ep
r ( )s Booa =T Pv=B(T—3) 3= P Y=g

po=DB(a 4 ¢
a' = @ ~— 3 fir Luft beiliinfig — 273
fiir Wasserdampf = 263

czun(T_s): x°p czc(u - ¢
T—x8) p—s(x—1) T —9) T ¢

LR Gt Ve
= lim (?)T:oc x = lim (%)T: oo
dQ =4 @+ &)do ;- edt

' C
dQ =A4p (lv_Ae_(lp—}—:dt
x

Pv=2>RB(@C + ¥

@' = a—3'_+. 273 beziehungsw. 263,

=Apdo+ A pSI dv-t-cdt.

9!
T —
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somit 6 r— |

t—o /

auch
r— 1

welche Bezichung bekanntlich experimentell bestitigt ist *).

Bei den transversalen Schwingungen kommt der Elasticitits-
Modul ganz ausser Betracht, was am besten aus der Ableitung
der Gleichung fiir n klar wird, die sehr einfach folgendermassen
gegeben werden kann:

Sind @ y die Coordinaten eines Saitenpunctes zur Zeit t,
goerechnet von der Position in der Ruhelage, so ist

y=f@?
und desgleichen die von Punct zu Punct und mit der Zeit variable

tangentiale Spannung

T = F (=, t).
Ist zu eciner Destimmten Zeit ¢,
@ = tang ¢,

. . om
so sind die Componenten der Spannung T' offenbar 7' cos ¢ und
T sin ¢, folglich muss fir transversale Schwingung eines Theil-

o Q .
chens von der Linge d x, also dem Gewicht T d x die Summe

* der Horizontalkrifte, das ist:

d (T €08 (‘c) = 0 also T cos o — Const. = P
sein, und die Summe der Verticalkriifte, nimlich

o dy _
d (T sin ¢) = d (P tang ¢) = Pd. Ta
muss gleich sein der beschleunigenden Kraft
2 dry Pld
2— dx @y , also =92 'Z
gl dt t2 d t Q dzx
Dieser partiellen Differential-Gleichung entspricht mit hin-

reichender Allgemeinheit das Integral

. gx ., 2wt
y — r sm s T ’
nach welchem
a* y = — g (2 “)2 sin 2T sin g%‘i
d t? T A 1
und
g}z R (%ﬁ)g sin 2 : d sin ?—‘,qltT‘t
ist, daher behufs Erfiillung der Differential-Gleichung
1 gPl 1
=g W
sein muss, und da fiir
2wl
x =l y = 0, also z = T
sein muss, so folgt A = 2 I, daher
1 g P
T T & QU

Nun ist 7" offenbar die Dauer einer Hin- und Herschwingung,
well fir ¢ = ¢t 4 1" die Ordinate z fiir jedes @ denselben

1 . i
Werth hat wie fir £, also ist n — —lee Anzahl ganzer Schwin-

gungen pro Secunde, daher
,Einleitung in die theoretische Physik*. 8. 437,
15

*} V. v. Lang,



100

i 1. /g P
i e g ST
*=3Va1
und .
Yy = ai'ﬂf'mgsin'—2 LA
~ —_— T 1,
Allgemeinor ist
& ) I
E-—-—?'mma:odar?.=gh -
A m .
zn setzen, wobel w eine ganze Yahl bedeutet.
Dann igh fiir .
. 2o . e
@ == & — A dor sin = gin
A ) U
algo g == y, daher A die Wollenlinge, wnd L == ¢ fis Fort-

11
planzmgs-Geschyindighedt, also

c,—-n..}..m g—-—f—-{m ngi: E-
B i \l [ \/ iy %

Bei dieser Ableitong kam ¢ gar nicht in Befracht, weil
die traveversale Bowegungsvichfung seulvecht anf der Richbung
vot ¢ stehb. ’

Boi Tiongitudinal-Schwingungen filté aber die Bawegung in
din Bichtung vont 5, daher fith ¢ — 5 an die Stelle von 5, wo-
durch dor Oharalber dos Wiastieilits-Modulns als inners Pregsung
pro Tlichenelnheit sicherpestells iut, ‘

Kuppelungen zwischen Maschinen and Tender,
(Wit Fulchnungen ayf Biott Ne. 19}

Die theorstisch richtige Lage eines Fahimeuges in Curven hestehi
hekamttich doxin, dage doy (auf der Léngsachse gamosiens) Radstand
gy Schne der Curve wird, R . .

- BEs wwden schon mebrfache Ansivengungen gemncht, nm dieses
Zie} i der Praxis wu ovceichen, wnd namemtlich wurden vemchiedene
Omstroetionon o den Euppelongen zwischen Muschinen uwnd Tender
versucht, um die mangelhafte Stellung, diein der Wirklicikeit ein-
tritt, wendgstons stwas zm dorrigiven,

Dia foctisch belw Binfabrer in Cmevon. eintretende Siellung ist
nlmlich eine von der theorntiechen Position fudoferne shweichende,; als
Jermize dor Trligheit dex Masgen das Fahweug die in dor Goraden er-
nltene Fabrivichtung helunbehalton sucht, wodureh das Snssere Vorder~
vad am don Susseren, das fupere Hinferredl dagegen an den jumeven
Hobianenstany sich anlegt; diess Pendenz, in solchar dingonaler Riclung
sich swoiter zu Soivegen, waltet auch wibrend der Falwt dureh die Curve
vor, wal wisd noch wesenthioh uwnterstftes dwreh die wogleichen Tingen
dox Schienehetringe. Die Visachon dieger Sehiefsteblung, de i Fanfe
dor Fabrzeuge selbst su suchen sind, werden in dor Praxis tberdios
beginatizt durch die wo hinfg Whergross gawithlte Seloiterweiterung,

‘Wirde man von lefaterer suth ganz abschen, 5o sind o ersts
ervithnten Ursachen, Sty sich stark ponug, vm stets die Disgonalstellung
hervovzubringen, und o3 I8t pum lefvht einwnsshon, dasy HMese wird
vermindert werden kinnon, wonn man durch efne snispreshand onstyuirte
Heppolung den Tendor an joder Transversal-Bewegung theilunehmen

. awingf. .
Hisfurch witd abor anch ein zwetter wensentlicher Vorfhetl noch
_emeight: dio Vermindernng der sehlingelnden Bewegnug dar Loco-
motive, indom die Kriie, die dos Soblingern hervorrufon, sidh ey
auf eine prbscere Musse verthoflen. Bekamnilich hilmet idie Lags des
angenblicklichon Sclingerange-Mittolpnnetes oban oy von dop gleloh-
zoitly vorhaudenen Bolastung dor Rider ob, so dass der Amsseltag, dor
i igood sfmem Panets der Maschine Deohachtst woerden ham, wnab-
hiingig von deov Stllung dov Maschine anf des Schionan '

. “

e

-

Jis ist etnlenchtend, daws elve Kuppeling, welche im Stande fuf,
fie Bewogung des Maschinen-Hinterrades, welt erfahungsgérm’i.ss big
60 hotragen kann, suf don Tender zu (herftien, wed in Folge der
Ritcldinssernng des Tetataren aot die Locomotive eith Avk mititere Stellung
dex beiden Fshrzenge ww erzwingen; von besondere Vortheile auch be-
ziiglich des ruhigen Ganges In gerader Bahn saili"‘qgﬁasa_ .

. Es it sher weiler Kar, dass amch dieser Binflis sirh i oiner
bosseren Schowung der Bider und Schienen Zussern worde, Blitin.,
hiodurch die Sicherheit des Betriches sich bedeutend erhihe.

In Frwigung dor Einflisse, welche sich, wie ohen erwihnt, hei
dem Lamfe der Fahvpeuge geliend macken, sind von Hagwell in Wien
. A. eine Reihe von Kuppelungen construirt worden, die alle dom glefichen
Tiele gustreben, tmil mit der vorgsdachten Flaupteigenschafk: die Treus-
vorsathewegung zu ithevivagen, anch die néthige Beweglichkeit besitzen.
Disselhen siod in Nachstchendem in don Figuren 1—6 wiedergogeben,
und mwar stellt Fig. 1 die Enppelnngs-Vorrichtung der knigl. nisder-
schlesigch- mivkischen Bahn vor. Hiche] groifen die Spannbuffer in sigene
Follen #p dor Maschine e, nund die Spanwbuffer selbst endigen
halbeylindrige dshinein passende Eopfe. Um singmkuppeln, muss man
wegen dor vorhandenen Blattfeder von ‘etwa & Tonmen Fragfihigleit
mit der Maschine stets an den gebromsten Tender heranfahrexn.

Fig. 2 ist die Vorrichivng, wie sie bei den Eilzugsmaschinen der
k, k. Staatshahn, und zwar im Jshre 1869, anspefibet worde.

Tig. 3 eine Fuppelung der Kaiserin Elissbeth-Babn ¥) vom
Jahre 18%2. o ’ C )

Fig. 4 oine solche fiir Locomotive der k. k. Stadishahnen vom
Jahre 1874, . _

Fig. 6, 6 und 7 Projects seftens der Maschinenfabrik der Stants-
Eigenbahi-Gesolisohaft it Wien. ’

Dis Consiructionen Fig, 1—¢ eignen sich namentlich zur An-
bringung zn bereits bestchende Wahrbetrichamittel, witrend dic letztoren
drei Projecte Fig. 5, 6 und 7 hsupisichlich fiir nen ansuschaffonde
Fahrbetrishsmittel passen *¥),

(,The Brgincert, Septomber 1876.)
A a a0

Zur Vervellstindigung der hier gegebenen inferessanton Samminng
staifer Kupgelungen mbge noch eine, auf dem gleichen Principe bern~
hende, dahin gehérends neme Vorrichtung Fig. 8 angeftigt werden, die
in jingeter Zeit amf dor Kaiser Ferdinands-Nordbahn (woher duck die
Construction stammt) zur Anwenduny gekommmen igh, nnd sich dortselbat
vorziighich bewibrt, - Eagsl

Berichtigune.

In dem Awfsatwe: ,Ueber dic Beftrdernmg der  Bisenbahnzfige®

Helte 24, Sp. vecitts, %. 14 von oben soll es hoisgen:

w 28 2 & 5 lwmBvon, , ,

» 30, Tabelle, , 1 unier dem Kopf,

o8 Deiggen: 379 stath 739.

Dascibst % 11 von oben, filnfte Rubrik von linke, L., stath L .
) . 178 556

Buite 31, 8p. rechts, Z. 18 von oben-soll es hoissen; 5364 stait 78G4. -
» 81 5 5364 , 6589,

3750 siatt 3705

B g » 9. -
dritte Ruhrik ven rechis, selt

L4 B 22- » " it n ”

*} Diese Congbruetion yiibri von Herro Oberingenienr. Zoeh her.
%) Diese hier wicdergegebene Ansicht; dass es nothwendip sef,
Maschire uwnd Pender gorads wihvend der Fahrt in Cwrven fest mit-
einander ze kuppeln — eine Ansicht, welche indess in den Fachversamm-
Jongen Gsterveichischer Maschinen-Ingenisure von 1875 auf 1876 =u
Iobhaiten Debatten Veranlassung gegelion batte — findet sich dbrigens
beraits fﬂih?r., wennt auch nicht in 8o bestimmier Welse, und wohl nme
durch Wmpirie begritndet, inr ,Otgan 1871, 8 110, in der ,Wochen-
sehitift* 1876 8. u, & 2. O. suspesprochen vor. : :
_ Intovossant st os daber wu orfahrom, dess @eseTho monmeht ir
einer, withrond der Bearbuitung vorliewenden Arfikels m IL. Hoft des .
»Organ® 1897 ervchienenen grindlichen Abbandlumy von A. . Borries -
uach ihro Bestitigeng duroh sbrenp wissenpehaftiiche Deduction gofim-
der Bt : (Anmerk. & Reforefiten)
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Schiene. der Atlantic- und Great-Western-Bahn, 854 Kilomir.

Diagramm der Durchschnittspreise fiir Eisen- und Stahlschienen (netto Cassa) vom Jahre 1847 vesp. 1868 bis auf die Gegenwart-
Zusammengestellt von der Cambria-Gewerkschaft nach den Daten der amerik. Eisen- und Stahl-Association.
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Schiene der: Louisville-Nashville-Rahn, 1554 Kilomtr. — Boston- und Provid Bahn, 95 Kitomtr, —
New- London-Novthern-Bahn, 792 Kilomtr,
FLaschenverbindung der Lowisville- wnd Nashville-Bahn. 1554 Kilomtr.

NV
Stahl

’ : 232 60/ -
}L ¥ 2% | 138/ < -
|
; A w1 ,»1’“‘—‘“"“"""“'7“' L T T e
! b7 Sy
g \

1452 (36) .

‘0z

e - Pucifie- Bakn (Haupttinie wnd oatlicke Linic) 1662 Kilomtr. — West-Pennaylvania-Bakn. 108 Kilomr.
T i und Pittaburgh-Baku, 158 Kilomtr. ~ Lawrence-Bohm — Siouz-City wnd Pacific-Balw. 142 Kilomtr.
St Lowie Vunsnd, Tron-Mountain-Baka. 1096 Kitomtr. — Richmond- wnd Danville-Bahn. 327 Kilomér. —
Kanvas Pocifie pia- und Terre- Haute-Rahu. 335 Kilomtr, — Philadelphia- und Erie-Bahu. 463 Kitomtr. —
v::k,"m};';';."ﬂ'}' e L501 Kitomtr. — Atlantic- wnd Pacific-Bahn. 526 Kilomtr, — Oolumbus- und Hoeking-
Cleveland- ."" {,’ . — Little-Saw-Mill-Run-Bahn, — Lowisville-Cincinnati- Lexinglon- Bahn, 388 Kilomtr.
Socodand Mt. Vernon-Delaware-Bahn. — Chartiers-Bahn. — Pittsburgh- Virginia- wnd Charleston-Bahn.
itomtr. — Clevelgnd wnd Fittsburgh-Bahn. 362 Kitomtr. — Siouz- und Pucific Balin.
Laschenverbindung der Ohio- wnd Missiseippi-Bahn. 1004 Kilomir.

NeIX.

Lisen
2% g i
s o e
( h‘g ; \
’ «¥-
‘ '{n : : “% ]l
\7 i /
\ ‘ /
//(Lgmrukmmk
{ A e
| fetr s
boAe B |
] \ N . N e
i N i Iy
- ‘L < 1
i __._‘['L . oo e I, S W U
' 5 p e
y ! 501 i \
-‘; ] 1635y l !
: I

|

i

‘

1
Sl 2

|

‘

|

3

1

g

i

1

i

=

Bl
e
[ i :
1 A
|
5o

PV TR
/
b

LR 2
|
|
i
sl / A
: | S5
P ~ /
._?;/ /
e

&
¥

=

Tetishr des et Iy i ekt Verrms 577

Schiene der :
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Schiene der: Central-Pacific-Bahn. 1648 Kilomtr, —
Danbury- und Norwalk-Bahn. — Toledo-
Laschenverbindung der Central-Pacific-Bahn, 1648 Kilomir.
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UEBER KUPPELUNGEN
BL1T.

Project
e ' HKupyelungs Vorrichtung
an Locomotwen der

Fuppelungs Vorrichtung

an Locomolipert der

ke ke.purio. dst. Kaiserin-Elisabeth-Bakn v. Jakre 1572.

Préject/
der Masdhunenlabrik der k.l priv. ast. Staatseisenbakngesells. Wien.
| Fig 6. ‘r

/400 nat. Grasse
Buppelungs Vorrichiung
an Eilzugsmaschinen der k.k. priv. oesterr:
J‘lmﬂbalmguuﬂwtd% Wien v Jahre 1569.
Ruppelungs-Vorrichtung fiir lender-Locomoliven .
. Project

der Maschinenfabrik der k. k. priv st Staatseisenbalngeselischatt

Kuppelungs Vorrichtung
an Locomotiven der k. k. General - Jnspection
der oest. Eisenbahnen v. Jahre 1874.

Fig. 1. Fig .

Teitsohr: des oesterr Ing u Arckat Verens 1577 R0 Waldheon art Anst Wien
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