
I. Eiferner Sahnoberban.

Einleitung.

Selten wird eine wichtige Erfindung von vorn herein in

vollfonmener Weife ins Leben gerufen, fie hat vielmehr einen

längeren oder Fürzeren Entwiclungsgang durczumadhen umd

entfteht meiftens dur) Combinirumng verfchtedener jchon befann-

ter Ideen und Benutung der Beobadhtungen und Erfahrungen

von den damit angejtellten Verfuchen. Es ift daher auch von

Wichtigkeit von einem zu verbeffernden Gegenftande die ganze

betreffende Literatur der bisherigen Projecte und die Verjuche

mit denfelben fennen zu lernen.

Ic habe deshalb zunächit Alles, was ic von Verfuchen

mit eifernem Bahnoberbau oder von Projecten zur Befeitigung

der Holzunterlagen bei Giferbahnen in Erfahrung bringen

fonnte, nachftehend gefchichtlich zufammengeftellt, und jedesmal

eine kurze Kritik beigefügt.

Die große Mangelhaftigfeit des bisherigen Bahnoberbaues,

die ungleiche Unterftügung und unvollfommme Stoßverbindung

der Schienen, die wenig zuverläffige Befeftigung auf den

hölzernen Unterlagen, die fchnelle Bergänglichkeit, jo wie die

von Sahr zu Iahr fchwierigere und foftipieligere Beichaffung

derfelben, hat fchon längst auf den Gedanken geführt, die

Bahnfchwellen durch fteinerne und eiferne Unterlagen zu

erfegen, und die Schienen der Länge nach zu theilen, die

Stöße zu verfegen und befjer zu verfuppeln.

Bereits im Jahre 1844 wurde für die belgifchen Bahnen

eine Commiffion erwählt, um DVerfuche mit fchmiedeeifernen

oder gußeifernen Schwellen an die Stelle der hößernen anzu=

jtellen *). Ueber das Nefultat diefer Verfuche habe ich Leider

nichts erfahren fünnen. Dagegen find von den folgenden

verfchiedenen Borfchlägen zu dem obigen Zwede genaue DBe-

fchreibungen und zum Theil auch die damit angeftellten praf-

tifchen DVerfuche veröffentlicht worden.

1) Im Sahre 1844 hat Profeffor Breithaupt in

Düceburg einen Berband der Eifenbahnfchienen auf Stein-

unterlagen befannt gemacht **), wovon die Angaben und Zeich-

nungen allerdings fehr flizzenhaft waren, die Grundidee aber

ohne Zweifel jehr richtig ift. Die Breithaupt’fde Schiene

*) Eifenbahnzeitung 1845, ©. 119.

**) Polptechnifches Centralblatt 1844, 4. Bd, ©, 402 — 405.  

it eine Vignolesfchiene der Yänge nach fenfrecht in der Mitte

getheilt und beide Hälften fo mit einander verbunden, daß der

Stoß der einen Schienenhälfte immer in die Mitte der ans

dern Hälfte trifft. Die Berbindung follte jedesmal an den

verjchiedenen Stößen dur Bolzen mit großen Köpfen ge-

fchehen, welche über beide Schienenenden am Stoß greifen und

auf der andern Seite flache Keilföcher haben, durd) die Stahl-

feile eingetrieben werden; für die Yängenverfchiebungen bei den

Zemperaturveränderungen waren die Bolzenlöcher dev einen

Schienenhälfte länglic) angeordnet.

Diefe Schiene fam 6 Jahre fpäter in Amerifa in der

dig. 19, Taf. I. gezeichneten Weife und in verfchiedenen an-

deren Kormen unter dem Namen „Winslowfchiene” vielfach

in Anwendung. Unter anderen wurden auf der New-Nork-

Erie Eifenbahn, Uttifa-Shenectadi Eifenbahn, Michigan Cen-

tralbahn, Philadelphia -Neading Eifenbahn, Cleveland -Columbus

Eifenbahn und auf der Kanada-Eifenbahn große Streden mit

diefer Schiene gelegt *). Die Verbindung gefchah dabei durch

Niete in Entfernungen von 2— 3 uf.

Die mit diefer Schiene erlangten Nefultate follen außer

ordentlich günftig fein, namentlich wird hervorgehoben:

a. daß fie ftärfer als gewöhnliche Schienen bei gleichem

Gewichte fei;

b. daß die Koften des Legens gegen die gewöhnlichen Schienen

pro englifche Meile um 148 Dollars geringer feien;

ce. daß die NReparaturkoften der Bahn fich bedeutend ver-

mindern ;

d. daß der Schienenftrang alle Eigenschaften eines unın-

terbrocdenen in bisher unübertroffener Weife darbietet;

insbefondere fallen die Höchjt unangenehmen zerftörenden

Stöße bei dem Uebergange von einer Schiene auf die andere

in überrafchender Weife weg; der Verfchleiß an Mafchinen,

Wagen, Räder, Bedern 2c. foll erheblich geringer fein,

ebenfo dieerforderliche Zugkraft, mithin aucd) der Auf-

wand an Brennmaterial.

Die Winslowfchiene ift überall in Amerika auf Quer-

chwellen angebracht, entweder als Bignolesfchiene direct auf

der Schwelle und mit Hafennägel befeftigt, oder al3 Parallel-

Schiene in gußeifernen Schienenftühlen mit Holzfeilen feftgefeilt,

während Profeffor Breithaupt vorgefchlagen hat, feine

*) Organ für die Fortichr. des Eifenhahnmwefens 1852, ©. 119 — 121,

154 und Jahrgang 1853, 8. Bd. ©. 193 — 194. !
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Schiene auf Steinunterlagen in der Weife zu befeftigen, daß

der breite Fuß in eine 0,03 Meter tiefe Fuge des Steins

gelegt werden umd auf der inmern Schienenfeite der Stein

mit einem fchrägen Anjaüber den Fuß der einen Schienen-

hälfte greifen, aber auf der äußern Seite der Schiene die

Fuge noch um 0,04 Meter breiter gemacht werden und zwijchen

Schienenfuß und Anfat des Steing ein Paar doppelte in Del

getränfte Holzfeile gegen einander eingetrieben werden jollen,

Diefe Befejtigungsweife jcheint mir indeß nicht ficher genug,

fie erfordert auch einen jehr dicken Schtenenfuß umd ift, foviel

mir befannt, nirgends verfucht worden.

2) Gleichzeitig fchlug der vor 2 Jahren verjtorbene Dber-

bergratd Henjhel in Cafjel, — bekanntlich einer unferer

genialften Mechaniker — eine Neihe forgfältig gelegter Stein-

unterlagen (gleichfam fteinerne Yangjchwellen) unter den Schienen

vor; er jagt in feinem Schrifthen: *)

„Was außer dem befannten guten Schmieren zum guten

Fahren Hauptfächlich noch weiter gehört, ift auch nicht un-

befannt, nämlich):

1) eine ebene Bahn,

2) eine unbiegfame Harte Bahn, und

3) runde Näder,

und doch findet fi) davon fajt feine Spur mehr in Anwenz-

dung auf die Eifenbahn. Die anfänglich, und wie ich glaube

glücklich) gewählten Steinunterlagen jenkten fich ungleichförmig,

die Stöße wiınden umerträglich; anjtatt aber hier den Fehler,

in der Ungenanigfeit der Lage zu erkennen, fuchte man ihn

in der Härte der Steine, legte die Schienen auf Hol, und

da 8 hiermit nicht viel beffer wurde, jo begnügt man fich

num endlich mit dem, was man für unvermeidlich hält.

Dem Nordamerifaner, der in vielen Gegenden feinen

Reichtum an Steinen noch nicht aufgefchloffen, mit feinen

Bahnzügen aber noch reiche Wälder zu durchdringen hat, darf

man nicht verdenken, werm er fich unter folchen Umftänden,

und aus Gewohnheit, gern überall Hölzerner Schienenjchwellen

bedient, auch ebenfowenig jich wundern, wenn der Engländer

‘ über fur; oder lang einmal Holz und Steine verfchmähen

und nur Eifen zu feinen Eifenbahnen gebrauchen follte, wie

denn die London» Birmingham Bahn mit ihren ftärfften

Schienen von 80 Pfd. pro Yard jchon als ein Schritt zu

diefem Ideale betrachtet werden fan. Deutfchland hat num

aber weder Holz (vielmehr fchon ganze Bibliothefen über die

ung jo jehr notwendige Kunft an Holz zu fparen) noch

Eifen (?), dagegen Steine in folchem Weberfluß, daß wir alle

Eifenbahnen der Welt damit verfehen könnten. Warum follte

man num jelbft feinen Gebrauch davon machen, den Neft

unferer Waldungen zum Nachtheil der ganzen Bevölkerung fo

*) Einige Worte über den mehanifhen Theil der Eifenbahnen,
Cafjel 1844, 1. Heftchen.  
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hart in Anfpruch nehmen, oder fortwährend unfern Wohlftand

durch Geldentfendung für Holz umd ummöthig große Eifen-

mafjen vermindern wollen? Etwa deshalb, weil wir die Er-

fahrung haben, daß umrichtig Tiegende Steinlager zu Steinen

08 Anftoßes werden? das ift lange befannt, ebenfo daf

mürbe Steine zerbrechen und viele aus ärınlich betriebenen

Brücden auf ungebahnten Wegen transportirt, thener zu ftehen

fommen.

Man Iege die Steinblöce richtig, fo ftoßen fie nicht, man

wähle gute Steine, woran fein Mangel ift, jo zerbrechen fie

nicht und betreibe die Steinbrüche planmäßig, jo werden die

Preife gewiß jehr "mäßig; endlich gebe man fi) Mühe die

Methoden zum fchnellen und richtigen Legen der Steinblöce,

fo wie zu deren denmächtigen Nevidiren und richtigen Gorri-

giren ihrer Lage zu erleichtern, fo wird auch damit einem

überall ehr fühlbaren Mangel abgeholfen werden und man

wird fi am Ende mit den folchergeftalt civilifirten Steinen

fchon befreunden.

Die Steine, worauf die Schienen zu liegen kommen,

können verfehiedene Länge und Dicke haben, beides jedoch nad)

bejtimmten Dimenfionen, damit die Gewinnung der Steine in

"den Brüchen erleichtert werde und bei Reparaturen nur ein

Stein von der Nummer des bejchädigten herbeizufchaffen fet,

um ohne Weiteres an defjen Stelfe zu paffen. Die Seiten-

flächen Eönnen ein beftimmtes Maximum der Breite nicht

überfchreitend, vauh bleiben, um die nützliche Maffe der Steine

nicht ohne Noth zu vermindern; e8 wäre denn, daß zur Er-

leichterung weiter Transporte ein Anderes beliebt wiirde.

Ber folden Beftimmungen und mit angemeffenen An-

ftalten können die Steine aus den gelegenften Brüchen in

größter Menge und mittelft Mafchinen mit gewänfchter Ge-

nauigfeit bearbeitet und gebohrt, für die bilfigjten Preife fertig

geliefert werden. Wo die Bahn auf Dämmen Tiegt, dürfte

der Boden unter jeder Duaderreihe mit der zweimännifchen

Handramme Fräftig bejtoßen werden md fo vorbereitet würden

dann jedesmal zuerft die beiden Hauptlager unter den Stoß-

punkten der Schiene, und demmächft die andern dazwischen zu

verfegen fein. Alle werden mit der Handramme gut auf-

gejegt, und zwar wenn die volle Genauigkeit fürs Exfte zu zeit-

raubend fein folfte, Tieber um etwas tiefer ftehend als höher.

Hierauf würde die erfte definitive Berichtigung in horizontaler

Kichtung, und zu deren Firirung die Umfüllung mit ge-

ftampfter Erde erfolgen; endlich) aber auf den fehon früher

nivellirten in etwa 200 Fuß Entfernung firirten Stations-

punkten ein geeignetes Bifir-Inftrument aufgeftellt und die

vöffige Berichtigung der Höhe hiernach vorgenommen werden

und zwar mittelft eines der Hydromechanifchen Prefje analogen

Berfahrens.“

3) Damals machte ich auch mit dem praktifch erfahrenen

Bahnmeifter Anger von der Taunusbahn — der nun bereits



5

feit 27 SIahren (vom Bau der Nürnberg -Fürther Bahn her)

bei Eifenbahnen mit Steinunterlagen thätig ift — unfere

Beobachtungen umd Erfahrungen über diefe Unterlagen bei

der Taunus-Eifenbahn befannt *). Wir wiefen nad, daß

die Einwürfe, welche man gewöhnlich dem. Shyitem der Stein-

unterlagen macht, ungegründet find, indem wir unter anderen

anführen:

I. Man behauptet, die Fahrt auf Eifenbahnen mit Stein-

unterlagen fei im Vergleich folcher mit Holz viel unangenchmer,

weniger fanft, indem Steine nicht fo elaftifch als Holz feien.

Dies ift jedoch eine ganz falfche Vorausfeung md irrige Tol-

gerung. Die Schienenlage einer Eifenbahn fol feine Elafticität,

fondern die größtmögliche, Härte und Fejtigfeit befigen, indem

dur Glaftichtät oder Beweglichkeit de Dberbaues die wid)

tigjte Bedingung einer Bahn, nämlid) möglichjt horizontale

Lage der Schienen vernichtet und diefelben beim  Weberfahren

des Wagenzugs in ftellenweife geneigte Ebenen, zwar jedesmal

mr von Funzer Länge, aber wm fo bedeutenderer Steigung

» verwandelt wird. Auf der Taumusbahn, wo die Holz- und

Steimunterlagen fehr wechfelnd, fast in gleichen Streden fid)

vorfinden, wird nam diefes am beiten bejtätigt finden. Dei

der großen Sorgfalt, die hier auf das Nectificiren der mangel-

haftern Holzbahn verwendet wird, jo wie bei der bedeutenden

Stärfe und dem beträchtlichen Gewicht der Schienen ift zwar

bei der Fahrt in den Wagen fein Unterfchted Hinfichtlich der

größern Sanftheit bei Holz und Stein zu bemerfen, wohl

aber auf einer fchweren Mafchine ftehend, eine bejtändig

wiegende Bewegung auf Holzbahn zu beobachten, während

diefelbe auf Steinbahn einen bei weiten ruhigern Gang hat.

Auch Fanıı der aufmerkfame Beobachter durch den etwas heflern

Ton der über Steine vollenden Wagen gegen den dunpfern

bei Holz den Mebergang von einer zu andern durch das

Gehör bemerken; diefes Liegt jedoch nicht in den Steinen,

fondern nur darin, weil die Schienen auf diefen ganz frei’

liegen, während fie bei Holzihwellen — wegen des durch die

Beweglichkeit derjelben veranlaßten Kosrütteln der Keile — bis

zur Hälfte der Höhe mit Kies befchüittet find.

U. Glaubt man, das Spurhalten der Steine fei im

Vergleich zu Holz nicht fo fiher. Die auf der Taunusbahn

gemachten Erfahrungen beweifen das Gegentheil; Veränderungen

find» dafelbft bei Steinen noch nicht vorgefommen, während bei

Holzfchwellen auf diefen Pırft die größte Aufmerkfamfeit be

jonders in Curven verwendet werden muß; jobald die Schwellen

5— 6 Jahre in der Erde liegen, fangen fie an zu faulen,

andere fpalten, die Nägel werden zumal bei nafjer Witterung

108 und die Spur erweitert fih. Die auf mehreren englischen

mit Steinen ausgeführten Bahnen vorgefommenen Verän-

N

*) Organ für die Fortfchritte des Eifenbahnmweiens, 1. Band,
©. 107 — 118,  
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derungen in der Spurweite liegen nicht in der Anwendung

von Steinen, jondern in der falfchen Conftruction und unzus

reichenden Schwere derfelben. Man Hat nämlich dort wie

namentlich) auf der Bahı von London nad) Birmingham die

jonft fhweren Steinwürfel nicht mit parallelen Seiten, fondern

in diagonaler Nichtung zu einander gelegt, um die Köcher

zur Befeftigung der Stühle mehr in die Mitte zu bringen,

was inder nicht zu berüdfichtigen ift, jobald der Stein die

unumgänglich nöthige Stärke hat, dagegen in jedem Falle den

großen Nachtheil mit fi) führt, daß die Steine durd) die

diagonale Lage Feilförmig gegen die fie umgebende Bettungs-

fchicht gedrückt werden, diefe auf folche Weife leicht verdrängen

und die Spur erweitern,

Auf der Taunus -Eifenbahn find zwar nur in zwei

Curven von 2140 und 2648 Meter Radius Steinwürfel an:

gewandt, wir Haben aber die feite Meberzeugung, daß diefelben

bei gehöriger Schwere felbft in der fchärfiten bei Eifenbahnen

vorkommenden Curven angewandt, beffer die Spur. halten

als diefes mit Holzfchwellen der Fall ift.

II. Wil man den Steinblöden eine jhäpdliche Einwir-

fung auf die fie befahrenden Locomotiven und Wagen zu:

fihreiben, jo daß die Reparaturen an diefen Transportmitteln

viel bedeutender als auf Holzbahnen feien; was Fan indeh,

genau betrachtet, von diefen Gegenftänden beim Befahren von

Steinbahnen leiden? — Unferer Anfiht nah nur die Trag-

federn, Achfen und Näder. — Bergleichen wir nun die an

diefen Theilen auf der Taunmsbahn vorgefommenen Brüche

oder Reparaturen mit denen anderer gleich lang im: Betriebe

befindlichen Bahnen, jo werden wir wiederum finden, daß fie

feineswegs bedeutender, ja noch viel geringer find. So find

namentlich auf der Taunusbahn an den Tragfedern auffallend

weniger Reparaturen als an den Bufferfedern vorgefommen

und zwar bejtanden die an jenen vorgenommenen Neparatur-

arbeiten hauptfächlich im feifchem Sprengen, welches bei der

anhaltend jtarken: Belaftung unferer Wagen an vielen nöthig

wurde, jehr felten haben fich Brüche an einzelnen Federblättern

gezeigt. Was die Achfenbrücde anbelangt, fo find auf der

Taunusbahn (bis zum Sahre 1845) bei Locomotiven drei

mel folhe an Vorderachjen vorgefommmen, indeß jedesmal in

fcharfen Curven, bei Ausweichen, und auf Streden mit Holz-

unterlagen; au waren fie offenbar zu. fchwac angefertigt,

nur 4 Zoll ftark. Ferner hatte fich ein Bruch an einer Trieb-

achje gezeigt, welches indeß von einer fehlerhaften Fabrikation,

dem Zufammenfchweißen in der Mitte herrührte. Endlich find

an Wagenachjen im Ganzen nur. 2 Brüche vorgefommen und

diefe beiden an DBiebricher Perfonenwagen mit 40 Plägen,

welche wie alle Wagen der Bahn, vierrädrig find und die

nur auf der Strede zwifchen Wiesbaden und Biebrich, fo wie

Saftel und Biebrih) laufen, wo die meiften und fchärfiten

Eurven der Bahn, auf letterer Zweigbahn jogar eine von
1*
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mr 100 Meter Radius vorkommen; in diefer fanden auch

beide Mal die Achfenbrüche gerade während des ftarfen Brem-

fens zum Anhalten und VBorjpannen der Pferde ftatt. Dabei

waren die Achfen diefer Wagen nur von 3 Zoll Stärke in

der Mitte und 2 Zoll an den Zapfen, feit 3 Iahren aber,

wo diefelben mit ftärfern von 33, Zoll Durchmeffer in der

Mitte und 21% Zoll an den Zapfen vertaufcht wurden und

ebenso auc, die Vorderachjen der Locomotiven mindeftens auf

4, 5i8 5 Zoll verjtärft wirden, find Achjenbrüche weiter

nicht vorgefommen. Dagegen find z. B. auf der Leipzig.

Dresdner Bahn nach dem Gefchäftsberichte des Teten Yahres

(1844) allein 17 Achfenbrüche an Wagen vorgefommen; diefe

Bahn ift durchaus mit Holzunterlagen nach verfchtedenen Con-

ftructionen ausgeführt und Tiefert, da diefelbe gleichfalls, wie

die Taunusbahn feit 1839 und im Berhältuig der Länge

gleich Tebhaft im Betriebe ift, Achfen von gleichen Dimen-

fionen und theilweife aus denfelben Fabriken hat, den über-

zeugendften Beweis, daß gut ausgeführte Steinunterlagen bei

Eifenbahnen Teineswegs nachtheilig auf die Erhaltung der

Transportmittel einwirken und auch in diefer Beziehung dem

 Holzunterbau vorzuziehen find. Betrachten wir endlich) au

no die auf der Taunusbahn vorgefommenen Näderbrüche,

fo müffen wir allerdings geftehen, daß außer dem im erjten

ftrengen Winter des Betriebes Tediglich durch die Kälte und

fehlerhafte Schweißung veranlaßten Springen der Bandagen

von 2 Locomotiv-Borderrädern, an fehr vielen ca. 80 Wagen-

rädern das Lofewerden der Speichen in der Nabe vor-

gekommen ift, in Folge deffen es nicht mehr vathfaın war

diefelben Länger Taufen zu laffen. Die Urfache hiervon ijt

indeß nicht in den Steinunterlagen der Bahn fondern in der

fehlerhaften Conftruetion und‘ Anfertigung diefer Näder zu

fuchen, inden alle diefe defect gewordenen TYediglich nacı

Hagues Patent-Shftem gefertigt waren, bei denen die ein-

jenen jchmiedeeifernen in einem befondern innern Neif ein-

genieteten Doppeljpeichen in der fpäter eingegoffenen Nabe

fi) unmittelbar berühren, an einander reiben und ich Log-

arbeiten; dem an den neueren nach dem Lofh’fchen Shiteme

gefertigten Nädern, deren Speichen in der Nabe ifolirt jtehen

und rings umgoffen find, ift diefes Lofewerden in der Nabe

noch nicht vorgefommen. Was num endlich)

IV. den Hauptpunft, die Anlage- md Unterhaltungs:

Koften betrifft, jo ift der erjte Anfchein auc gegen die Stein:

unterlagen, befonders in Gegenden, wo die Steine bei der

Anfchaffung thenrer als Holzunterlagen kommen, bei näherer

Unterfuchung finden wir aber das Gegentheil.* Wir wiefen

hierauf (Organ für die Fortfchr. des Eifenbahnmwefens, 1. Bd.

©. 113) fpecifirt nad, daß jelbft in Gegenden, wo ein

Baar Steinunterlagen 5 Sl. 10 Sr. (ca. 2 The.) und eine

eichene Ouerfchwelle 2 5. 30 Sr. bis 3 Sl. (1,4 bis

1,7 Thle.) foften — durch die nöthige Erneuerung der  
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Hoßfchwellen nah 12 Jahren und das dabei öfters vor-

fommende Nectificiren — auf 1000 Meter Bahnlänge in

24 Jahren eine Erjparniß von 2796 TIhlr. gemacht werden

fan.

4) Ir Yahre 1845 wurden von Beffas, Lameögie

und Henry mit einem Syitem gußeiferner Unterlagen auf

der Paris-Verfailler Bahn (linfes Ufer) ein DVerfuch an-

geftelit, wobei die hölzernen Querfchwellen md die beweg-

fihen Schienenftühle duch je zwei Gußeifenplatten erfett

wurden, die für gewöhnlich eine Seitenlänge von 0,35 Meter

haben, für die Schienenjtöße jedoch eine Seitenlänge von

0,41 Meter *). Die gewöhnlichen Schienenftühle waren mit

diefen Platten aus einem Stüd gegofjen, fie trugen die

Schienen und lagen felbft auf dem Unterbau. Die nöthige

Entfernung der beiden Schienenreihen wirrde durd) eine quer-

Viegende Aımdeifenftange von 0,025 Meter Durchmeffer regu-

lirt und erhalten. Diefe Stange ging dur) die Schienen-

ftühle dur) und zwar unterhalb der Schienen, und winde

durch zwei verticale Eifenfeile befeftigt, deren Köpfe unter der

untern Fläche der eingelegten Schienen lagen.

Nad) 10 Monate Langer Berwendung wırden über

diefen Oberbau Unterfuhungen angejtellt; aus dem Berichte

Bauvillier’s darüber ift hervorzuheben, „daß die nach diefent

Spüfteme gelegte Bahnjtrede in jehr befriedigendem Zuftande

befunden wurde, daß die Schienen und Platten fehr gut er-

halten waren und daß die Platten und Ouerftangen ohne

Roft fi) zeigten, obgleich fie 0,15 Meter tief eingegraben

waren“.

E83 bildete fich hierauf in Frankreich) eine Gefellfchaft

(Societe des traverses metalliques & Paris), welche im

Befige des Patents war; doch fo viel mir bekannt ift, wurde

außer dem obigen DBerfudh) auf der Verfailler Bahn, nur

noch auf der franzöfifchen Wejtbahn zwifchen Viroflay und

Berfailles auf eine Länge von 2166 Meter und auf der

Nanzig- Meter Zweigbahn bei Met eine furze Strede nad

diefem Syitem ausgeführt **).

Bei den legtern DVerfuchen gejchah die Befeftigung der

Duerftangen in anderer Weife als oben befchrieben ift. Sie

find gleichfalls rund, aber nur 2 Gentim. ftark und haben

an beiden Enden einen länglichen Kopf. “Diefer Kopf wird,

ehe die Schiene in die Stuhlplatte gebracht ift, durch einen

verticalen Schli in die innere Seitenwand des Stuhls ein-

gefteckt. Wird fofort die Stange um einen Quadranten ge-

dreht, fo dah der Stangenfopf in horizontale Lage kommt,

und leicht rückwärts gezogen, jo Togirt fi) der Stangen-

fopf genau in eine horizontale Kerbe umd Fan, nachdem die

*) Bulletin de, la Societe de l’Encourag. Nov. 1846 p. 585;

und Organfür Die Fortichr. des Eifenbahnwefens 1847. ©. W— 73.

**) Gijenbahnzeitung, 1851. ©. 13, 14.
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Schiene eingebragjt und feftgefeilt tft, nicht mehr rüdwärts nod)

vorwärts.

Außerdem waren bei Letteren DVerfuchen die unter den

Schienenftößen gelegenen Platten 40 Gentim. lang und ebenfo

breit und die Zwifchenplatten 40 Centim. lang und 30 Gentim.

breit; der Seitenverfchiebung wegen waren fie leicht gewölbt

und ıumten mit einer Freuzförmigen 8 Centim. hohen, 20

Centim. langen Rippe verfehen.

Die Anfhaffungskoften follen bei den damaligen Preifen

in Oftfranfreich fir beide Shyiteme, des Holzichwellen- und

Stuhlplattenfyftems jehr annähernd gleich gewefen fein; Hin-

fichtlich der Dauerhaftigfeit Hat das Tettere unbedingt den

Vorzug.

Ferner wird angeführt, daß bei dem Stuhlplattenfyften

wenigjteng die der Holzfchwellendide entjprechende. Schotter:

fchichte erfpart werden faun; auch behaupten die Batent-

befier in einem 1850 vertheilten Brofpectus, die Unterhaltung

der Biroflayer Gußplatten-Bahnftrede habe nach officielfen

Erhebungen der Wejtbahnverwaltung 25 Procent weniger ges

foftet als das ihr parallel Tiegende zweite Gefeis mit Stuhl

fchwellen. Es ift jedocd) auffallend, daß deifen ungeachtet das

Sphftem nicht mehr Aufnahme gefunden hat.

5) Charles Lacy zu SKenyonhonfe bei Manchefter,

und George Watfon Bud, Civilingenienm in Manchefter

nahmen am 14. Yanuar 1845 ein Patent auf ein neues

Spitem von Eifenbahnfchienen Unterlagen aus gewalzten trogar-

tigen Blechplatten (mit der Deffnung nach unten) theils ala

Querjchwellen wie bei Holzfchwelfen mit aufgefchraudten Stühlen,

theils als ijolivte Unterlagen, wie die Steinwürfel, ebenfalfs

mit aufgejchraubten Stühlen und einer fehmiedeeifernen ange»

fhraubten Schiene zwifchen 2 Unterlagen zur Sicherung des

Spurhaltens *).

Diefes Syitem ift zu complieirt und zu theuer; wurde

auch, joviel mir befannt, nicht angewandt.

6) Nach) einer Notiz der Eifenbahnzeitung 1845 (S. 411)

Ihlug ein gewiffer Baudonin vor, die Unterlagsfchwelfen

auf Eifenbahnen, anftatt aus Holz, aus Gufeifen anzufertigen

und diefelbe in eine dichte Dlaffe von Asphalt- Beton einzuhüilfen.

Er beabfichtigt dadurch den Schwellen neben der Dauer,

welche jene Materialien ihrer Natur nad) befigen, die Eigen-

Ihaften zu geben, welche bisher dem Holze den Vorzug vor

alten andern Materialien für den Oberbau der Eifenbahnen

erhalten haben, nämlich Zähigfeit, Claftieität und eine hin-

veihende Maffe, um dem ungleichen Emdrüden in die Be

jhotterung zu widerftehen. Gr berechnet den Preis einer

jolchen eifernen in Asphalt-Beton eingehülften Schwelle auf

1513 Srancs. — Meber die wirfliche Anwendung diefer Art

Schwellen ift mir nichts befanmt geworden.

*) Repert. of pat. inv. 1845, Jan. und Dingler’s polyt. Sournal.
Bd. 98. Heft 2,  
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7) Um diefe Zeit fam auch die Lafhenverbindung

der Schienen an den Stößen zuerft auf der Philadelphia-

Bilmington-Baltimore Eifenbahn zur Anwendung. Es ift

diefed unftreitig die wichtigfte bei dem Oberbau mit gewöhn-

Tihen Paralfel- und breitbafigen Schienen gemachte Berbefferung;

dies wurde auc allgemein anerkannt, wie die vafche Anmwen-

dung der Lafchenverbindung nicht allein bei den neu zu

bauenden, fondern auch bei faft allen ältern Bahnen beweift.

Dur) diefe Verbindung wird ebenfowohl die Kontinuität der

Schienen hergeftellt, al auch die fehwache Stelfe de3 Stofe3

im Geftänge aufgehoben und eine Verfchiebung der Schienen-

föpfe verhindert. '

Die erfte Idee der Schienenftoßverbindung mit Lafchen

jtammt von dem amerikanischen Ingenieur Trimble, der

den Bau mehrerer wichtigen Eifenbahnen in Amerika geleitet

hat; nach feinem anfänglichen Borfchlage waren die Lafchen

nur 12 Zoll lang umd in den — jedes Schienenende um

6 Zoll übergreifenden — Lafhen waren 4 Tängliche Löcher

für Bolzen mit eifernen Schließfeilen angebracht *). An

die Stelle der Keilbolzen Tanıen fpäter Schraubenboßen und

da diefe durch die Erfihütterungen der Bahn immer Tofe

werden und wenig Zuverläffigfeit bieten, auch Eoftfpielig her:

zuftellen find, fo fchlug ich bereits im. Jahr 1852 **) an-

jtatt diefer Schrauben, Niete anzuwenden, vor. Die Zwec-

mäßigfeit diefer einfachen Verbindung wurde vielfach jelbjt von

anerkannt tüchtigen und erfahrnen Eifenbahn-Ingenieuven bes

zweifelt umd namentlich als ein wejentlicher Nachtheil das um

ftändliche Ergänzen der Niete beim Auswechfeln von Schienen

oder beim Losjprengen der Nietköpfe hervorgehoben ***).

Die Franffurt-Hanauer Eifenbahn brachte defjen unge

achtet die Vernietung der Lafchenbolzen md zwar zuerjt im

Sahre 1854 bei der 11, Meile langen Bahnjtrede zwifchen

Hanau und Kahı in Anwendung und da fich fehr bald die

Zwedmäßigfeit diefer einfachern Stoßverbindung herausftellte,

fo wurde fie nach) und nad auc auf den übrigen Streden

diefer Eifenbahn in Ausführung gebradht. Die Erfahrungen,

welche man feit 8 Jahren auf diefer Bahn über die Ber:

nietung der Lafchenbofzen gemacht, haben auf das Klarfte die

angeführten Vortheile diefer bilfigeren, einfachern und folidern

*) Eifenbahnzeitung 1845, ©. 393.

**) Organ für die Fortjoritte des Eifenbahnwefens, 7. Bd. ©. 207

und 208. E

***) Unter Andern fagt F$. Plejfner in feinen „Notizen zum

Beranfhlagen der Eifenbahnen”, (Berlin 1853), Seite 282

über meine für die Franffurt- Homburger und Franffurt- Hanauer

Eifenbahn in Vorfehlag gebrachte neue Schienenftoßverbindung: „Daß

die Bernietung der Lafchen eine fehr folide Verbindung ift, Yaßt fich

nicht Teugnen, doch will e8 durchaus nicht einleuchten, wie der Wärter,

wenn einige Nietenköpfe abgefprengt find, die Reparatur fo fchleunig

vollziehen Tann, daß feine Betriebsftörung entfteht, und da fo oft

eine Schiene ausgewechjelt werden muß, alle Nieten abgefprengt werden

müffen, geht vieles Heine Eifenzeug verloren. Für die Beihaffung

find allerdings Niete viel billiger al8 Schrauben.”  
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Berbindinng herausgeftellt und zugleich erwiefen, daß der

erwähnte Nachtheil des umftändlichern Ergänzen von einzelnen

Pietbolzen in 7 Yahren fast gar nicht vorgefommen ift, jo wie

auch gar Feine Bedeutung hat, da jeder Bahnwärter mit

einem Meifel und Hammer zum Abfprengen der Nietföpfe

fo wie mit ein Paar Schraubenbolzen zum proviforifchen Ein-

ziehen von etwa auszıivechjelnden Bolzen verfehen ijt. Von

Zeit zu Zeit werden damı durch ein Paar Arbeiter der Nepa-

vatırewerfftätte diefe provijorifchen Schraubenbolzen durch Niete

wieder erjegt, und andere etwa losgewordene Niete verjtemmt, was

nur Höchst umbedentende Ausgaben veranlaßt. Ic habe fürz-

lich einen Bericht über das DVernieten der Schtenenlafchen auf

der Franffint-Hananer Bahn von dem Herrn Director Zobel

in Frankfurt veröffentlicht”), welcher diefes im Einzelnen beftä-

tigt, und auf welches Zeugniß um fo mehr Gewicht zu legen

ift, weil die Franffurt-Hanauer Eifenbahn von der f. bayeri-

fchen Staatsbahn die Strede Kahl-Ajhaffenburg pachtweife

in Betriebe hat, auf welcher Bahnjtrede die Lafchen vermit-

telft Schraubenboßzen verbunden find, daher konnten die tech»

nischen Beamten der Franffurt- Hanauer Bahn beide Syfteme

genaıt vergleichen und deren Bor- und Nachteile recht anfchaus

li beobachten. —

Ir der erwähnten Nummer der deutjchen Eifenbahn-

Bereinszeitung habe ich auch) noch auf eine andere wefentliche

Vereinfahung und Erfparung bei der Lafchenverbindung auf

merffam gemacht. Man hat nämlich faft allgemein bei diejer

Lerbindung die eiferne Stoßplatte unter dem Fuß der Schiene

beibehalten; meiner Anficht nach ift die Anwendung diefer

eifernen Unterlagsplatten bei einer Fräftigen Lafchenverbindung

nicht allein überflüffig, fondern für die Ausgleichung der Un-

ebenheiten am Stoß felbft nachtheilig; denn da beim Auswal-

zen der Schienen — dur) die verfchiedenen Temperaturen,

bei welchen die Schiene das leiste Walzenkaliber paffirt —

fchr häufig Heine Differenzen in der Höhe der Schienen (bis

zu 2 Millimeter) vorfommeen, jo wird die feite Unterlags-

platte die Höhenunterfchiede beim Darüberfahren eher bemerkt

bar machen; werden die Schienen dagegen nur durc) Fräftige

und Hinlänglich lange Lafcgen, die fich ihrer ganzen Länge

nach an Kopf und Fuß der Schiene ftügen und feilförnig

anschließen, folid verbumden, jo drücden fic) die Höhendifferenzen

zum Theil in die hölzernen Schwellen ein und e8 fommen

beim Darüberfahren nur die unbedeutenden Höhenunterjchiede

am Kopf der Schienen in. Betracht. Berjuche, die in diejer

Beziehung mit Befeitigung der Unterlagsplatten auf den fran-

zöftfchen Drleans-Centralbahnen **) umd auf der badifchen

*) Zeitung des Bereins deutjcher Eifenbahnverwaltungen, 1862,

ME. 65.

**) Zeitjehrift des Hannoverfchen Arhitecten- und Ingenieur-Bereins.

7. Bb., ©. 832.  
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Staatsbahn") angeftellt wurden, haben die Nichtigkeit diefer

Anficht bewiefen. Die Stoßplatte ftammt aus einer Zeit,

wo man. die Lafchenverbindung noch nicht fannte, fie hatte

den Zweed‘, den Schienenenden auf der Stoßfchwelle eine größere

Anflageflähe zu bieten und das ungleiche Eindrücden der Schie-

nenenden in die Schwelle zu verhindern. Sekt, wo mai

durch die viel vollfonmmenere Stoßverbindung mit Lafchen die

größere Auflageflähe der Schienen nicht mehr bedarf, und

wo durch die Lafche das ungleiche Eindrücden dev Schienen-

enden befjer als durch die Stoßplatte verhindert wird, it

letstere ganz überflüfftig und, wie oben nachgewiefen, in Ber-

bindung mit der Yafche nur nachtheilig.

Die Erfparniß durd) Anwendung der Lafchennieten ftatt

der Schrauben und durch) Befeitigung der Stoßplatten ift

nicht unbedeutend, indem, wie ich an der erwähnten Stelle

(Eijenbahnvereingzeitung, 1862, JE 65.) nachgewiefen habe,

diefelbe pro Schienenftoß 17,23 Gr. beträgt, was pro Meile

mit circa 1250 einfachen und 2500 doppelten Stoßverbin-

dungen 1435,, Thlr. ausmadt.

Was die mechanifche Genauigkeit bei Anbringung der

Lafchenverbindung anbelangt, jo hat man diefe auf der Drleang-

Geittralbahn jedenfalls am vollfonmenften erreicht, indem man

dafelbft die Schtenenenden, foweit die Lafche anliegt — durd)

dag mit der Fabrikation der Schienen beauftragte Hüttenwerk

zu Aubin (im Aveyron- Departement in Frankreich) vermittelft

einer. befonders conjtruirten Braisinafchine*") — vollfommen

gleichmäßig in der Höhe, Stärke und Neigung abfraifen lieh,

jo daß die Köpfe der Schienen eine vollfonmene Ebene bilden

und der Üebergang von einer Schiene auf die andere durch-

aus nicht zu bemerken ift; e8 gefchah diefes mit aus dem

Grunde, um die gewählte Schiene mit birnförmigem Kopfe

zur Anbringung der Lafche geeigneter zu machen.

8) Yun Iahre 1846 hat der um das deutfche Eifenbahı-

wefen fehr verdiente frühere Bevollmächtigte der Leipzig.

Dresdner Eifenbahn-Compagnie, Here Fr. Buffe, eine drei-

theilige Schiene, nämlic eine einfache T- Schiene für den Kopf

und zwei Winfelfchienen, welche die T-Schiene von beiden

Seiten umfaffen und einen breitbafigen Fuß bilden, in DBor-

fchlag gebracht. Die Verbindung follte duch Schraubenbolzen

in länglichen Löchern in Entfernungen von 6 zu 6 Fuß erfol-

gen und die Stöße im gleichmäßigen Yängentheilen verjchoben

werden ***),

Diefe jedenfalls ganz gute Idee fam wiederum auf den

amerifanifchen Bahnen zuerft zur Anwendung, inden DB. 9.

*) Zeitung des Bereins deutjher Eifenbahnverwaltungen, 1861.

**) Abgebildet und befchrieben in der Zeitfchrift des Hannov.

Architeeten- und Ingenieur-Bereins, 7. Bd, ©. 78—85; und Organ

für die Fortfchritte des Eifenbahnwefens, 1862, ©. 128—131.

*+) Polytechniiches Centralblatt, 1846, 8. Bd. S. 62—64.
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Latrobe, Oberingenienr der Baltimore-Dhiobahn fich die in

Fig. 20, Taf. I. dargeftelite dreitheilige Schiene — welde,

mit einigen unwefentlihen Bormveränderungen am Schaft,

ganz die Buffe’she Schiene ift — in Amerika patentiren

ließ md feit dem Sahre 1850 auf der Baltimore-Ohiobahn

auf größere Streden in Ausführung brachte*). Die VBerbin-

dung gefchieht durch warm eingetriebene Niete in Entfernun-

gen von 3 zu 3 Fuß. Das Auswalzen der Oberfchiene muß

durch das fchräge Mebergreifen des Kopfes einige Schwierig.

feiten machen. Auch diefes Syitem foll fic) ebenfo gut wie

die Winslowfchiene bewährt haben und der Uebergang

von einer Schiene zur andern nicht zu bemerken fein; bei dem-

felben wird noc der weitere Vortheil geboten, daß bloß die

Dberfchiene mit dem Schienenfopf durch den Gebrauch fich

abnütt; während die den Fuß bildenden Unterfchienen ganz

unverfehrt bleiben. Die zu erfegende Oberfchiene ift beveu-

tend leichter als eine gewöhnliche einfache T-Schiene, man

fann diefelbe aus einem bejfern ftahlartigen Eifen, oder von

Stahl felbjt herftellen, ohne die Koften bedeutend zu vermeh-

ren und dadurd die Dauer der Schiene auf das Doppelte

und Dreifache erhöhen; auch follen die Befürchtungen, welche

man anfangs wegen der unmöglichen Ausdehnung hatte, ganz

ungegründet fei.

9) Im Sahre 1847 Hat Greave auf der Lancafhire-

Yorkihire Eifenbahn chalenförmige gußeiferne Unterlagen ftatt

der Holzihwellen in Anwendung gebracht, die Nobert

Stephenfon aud) bei der ägyptischen Eifenbahn von Alexandria

nad) Kairo angenommen hat, und fic) bei dem feinen Sande,

woraus die dortigen Dämme gebildet find, al3 befonders

zweemäßig erwiefen haben foll; auc war e8 bei diefer Con-

ftrnetion möglich, den ganzen Dberbau bis auf das Legen in

England fertig zu machen. — Die Unterlagen haben die

Farm eines umgelehrten DBedens von circa 0,50 Meter

Durchmeffer, auf dem obern Theile befindet fi) der Stuhl

gleich Feft gegoffen, in Tetterm wird die Baralfelfchiene mittelft

Holzfeil, wie gewöhnfich, befeftigt. Zu beiden Seiten des Stuhls

jind circa 0,05 Meter weite runde Löcher angebracht, durch

welche die Unterlagen no) mit Grand ausgeftopft, jo wie

auch Teiht — durch einen Heinen Stampfer, auf den man

mit einem Hammer fchlägt — und zwar fehr genau geho-

ben werden fan. Auf eine circa 6 Meter lange Schiene

find 7. folche Unterlager angebracht, von denen diejenigen

nächjt dem Stoß und zwei in der Meitte mit den gegemüber-

Tiegenden Unterlagern durch flache fehmiedceiferne Schienen

verbimden find, diefe treten durch eine entfprechende Deffnung

unter dem Stuhle dur) umd werden am der äußern Seite

mittelft flacher Eifenkeile und an der innern Seite durd) rumde

*) Organ für die Fortferitte des Eifenbahnmefens, 7. Bd., ©. 154;
8. Bb., ©. 19, 19.  
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Stifte genau auf die Spurweite fejtgehalten. Der Stoß Liegt

zwifchen zwei folcher Schienenftühle und ift mittelft ange-

fchraubter Lafchen noch verfichert ).

10) Im Yahre 1852 gab M. Ch. Guibal, Profefjor

an der Bergwerfsfchule in Mong, einen eifernen Oberbau an,

bejtehend in gußeifernen Langfchwellen von 0,30 Meter Breite

umd von der Geftalt umgeftürzter flacher Rinnen, welche durch

Duerbolzen mit einander verbunden und in ihrer parallelen

Lage erhalten werden follen. Auf der converen Oberfläche

der Schwellen ift eine Rippe angegoffen, auf welche die

Schiene von der Form eines umgekehrten U (f, g. Brück

fchiene, jedoch ohne Erbreiterung des Tufes) aufgefteckt md

feitwärts angefchraubt wird.  Zwifchen die obere Fläche der

Rippe ımd die untere Fläche des Schienenfopfs Fommt eine

Holzichiene zu Tiegen, welche beftimmt ift, die Stöße zu mil-

dern md Durch ihre von oben und von den Seiten bedeckte

Lage gegen Feuchtigkeit und Fäulniß vollfommen gefchütst, im

Uebrigen aber auch fehr Teicht umd mit wenig Koften zu er-

neuern ift**).

Die Gefelffchaft der Civil- Ingenieure in Paris bejchäf-

tigte fi) in ihrer Sieung am 22. Mai 1852 mit diefem

Spitem; in dem Vortrage von B. Bois winden namentlich

die Bortheile defjelben durch die Anwendung der Langjchwellen,

Befeitigung der vergänglichen Holztheile 2c. hervorgehoben; 8

it mie jedoch Feine Bahn befannt, wo «8 zur Ausführung

gefommen: ift.

11) Peter Barlow, Imgenieur der South-Eaftern-

Bahn, wendete auch um diefe Zeit zur Unterftügung der gewöhn-

lichen Stuhlfchienen von Doppe-T-Form, gußeiferne circa 0,40

Meter breite Platten an, die auf der untern Seite mit Nip-

pen verjehen find, umd zwar nahm er bei einer Schiene von

4,38 Meter Länge eine Stoßplatte von 1,30 Meter und zwei

Mittelplatten von 1 Meter Länge au.  Diefe Blatten beftehen

der Länge nach aus zwei Hälften, werden durch Schrauben-

bolzen zufammengehalten und tragen eimporragende Wangen,

welche den Fuß der Schienen fo feit umfchlieken, daß dadırcch

eine ehr fichere Befeftigung und felbft eine ziemlich gute

Stofverbindung der Schienen "bewirkt wird. Der Diüterver-

band zwifchen je zwei folchen Blatten wurde durch angenietete

gegoffene Eifenftangen von Freuzförmigem Profil und fifchhauch-

ähnlicher Geftalt hervorgebracht. Es foll diefes Syjtem den

großen Vortheil gewähren, daß die Unterftügungsplatten in

der Bettung jehr feft Liegen umd fich durchaus nicht Tosrütteln;

freilich find die gußeifernen Platten und ganz befonders die

gußeifernen Duerverbindungen der Gefahr des Zerbrechens bei

*) Minning Journal 1851, 1% 845, p. 531; und Organ fir die

Fortichritte des Eifenbahnmefens, 7.BD., ©.188; 8. Bd., ©. 245, 246.

**) Gifenbahnzeitung, 1852, ©. 110; und Organ für die Fort-

fhritte des Eifenbahnmwefens, 7. Bd., ©. 224.
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etwaigen Erfchütterungen ausgefett. Die Koften diefes Syitems

betragen in England etwa eben fo viel, al8 die Herftellung

eines Dberbaues auf Onerfchwellen; der pecuniäre Vorteil

beruht alfo im der billigern Unterhaltung dev Bahn und in

den bleibenden Werthe, welchen die gußeifernen Unterlagen

haben *).

12) Weit größern Beifall als fein Bruder fand William

Barlow, Ingenieur der Midland-Bahn, mit feinem neuen

Spftem des eifernen Dberbaues, wobei er fehr große fchwere

Schienen von der Form eines umgekehrten V mit einer ehr

breiten Bafis anwandte umd diefelben unmittelbar auf die

Bettung legte. Die Fig. 17 auf Taf. I. giebt einen Duer-

fihnitt. Die Breite diefer Schienen an der DBafis beträgt

0,30 Meter, ihre Höhe 0,125 Meter, ihr Gewicht pro Yard

100 bis 110 Pfd., bei Nebengeleifen und Zweigbahnen 80

bis 90 Bd. Die Schienen find 5,4 bis 6,4 Meter lang

und an den Stößen durch ein inneres Futter a von Eifen-

blech verbunden, welches fic) genau der innern Form der

Schiene anschließt md durch 4 Niete auf jedem der beiden

Schienenenden befejtigt ift. Außerdem Tiegt unter diefen Fut-

tern, gleichfalls angenietet, noch ein zum Duerverband dienen-

des Winfeleifen b, deffen beide Enden etwas aufwärts gebo=.

gen find, um den Schienen bei ihrer nach) Innen ein wenig geneig-

ten, jchrägen Lage ein gutes Anflager zu geftatten, wie folches

aus Fig. 17 hervorgedt. Da die Schienen faft ganz von der

Dettung bededt find, jo fünnen fie fich auch bei großer Hite

nur jehr wenig ausdehnen, und c8 genügt daher, wenn man

nur in Entfernumgen von etwa 90 Metern die Löcher für die

Nietbolzen in den Schienen um 0,005 Meter oval macht.

Diefes ESyftem vereinigt Einfachheit in der Conftruction,

Teftigfeitt an den Stößen, Sicherheit und Negelmäßigkeit in

der Lage der Bahır, jo daß die Unterhaltungsfoften hierbei nur

etwa die Hälfte derjenigen Summe betragen follen, welche zur

Unterhaltung einer Bahn auf Querfchwellen erforderlich ift;

fie bejchränfen ich faft nur auf das Unterftopfen der Scie-

nen. Die Bewegung der Züge auf Bahnftreeken mit diefem

eifernen Oberbau foll, wie allgemein anerkannt wird, äußerft

fanft fein; die Stoßfugen find gar nicht hörbar und gäben

nicht diefe Bahnen ein allgemeines dumpfes Getön, fie ließen

für die Neifenden nichts zu wünfchen übrig; auch follen die

Befürchtungen, welde man anfangs bei der ftarren, feine

Längenverfehtebung zulaffenden Verbindung der Schienenenden

mit einander in Betreff der Temperaturwirfungen ausge-

fprochen hatte — jelbft nad) den Erfahrungen im füdlichen

Franfreich, wo diefe Schienen auf der Bayonner und auf der

Zonloufer Bahn in Anwendung famen — nicht gerechtfertigt

*) Repert, of pat. inv., 1850 Noy., pag. 278; Notizblatt des

Arhit. und Ingen.- Vereins fir das Königreih Hannover, 2. Bp.,

©. 21— 34; und Organ für die Fortfchritte des Eifenbahnweiens,
8. Bb., ©. 22.  
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worden fein. Die Unterbettung darf man leiht um 1,

fhwächer nehmen, was in manden Gegenden auch eine bedeu-

tende Erfparniß abgeben Fanı.

Dagegen wird als ein Nachtheil diefes Shftems bezeic)-

net, daß bei einem ziemlich dichten Bettungsmaterial das

Waffer nicht feitwärts abfließen fan; auch find die fehweren

großen Schienen fehr unbequem zu transportiren und zu legen.

Ueberdies Fofteten diefe Schienen, namentlich im Anfang, ver-

möge ihrer eigenthümlichen Form und der fehwierigen Anfer-

tigung bedeutend mehr als die gewöhnlichen; fpäter indeffen

ging durch die vielfache Anwendung (e8 wurden in den erften

drei Jahren in England allein 64 englische Meilen doppelte

Bahn gelegt), ihr Preis foweit herunter, daß fein Unterfchied

gegen den Preis der gewöhnlichen Schienen pro Sentner nur

no) 5 Gr. beträgt).

Nur in Betreff der Dauer der Schienen blieb viel zu

wünfchen übrig; fowohl bei den in England als auch bei den.

in Frankreich erzeugten Barlowfhienen hat man die Er-

fahrung gemacht, daß fic) eine rasche Abmugung einftelfte und

namentlich im höchft eigenthimficher Weife längs der Mitte

de8 geriffenen Schienenfopfs, ein im Querfchnitt dreiecfiger,

mit »der Bafis nach Oben gefehrter Spahn ablöfte, welcher

Beranlaffung zum baldigen Bruce gab **).

Es fcheint dies daher zu Fommen, daß bei diefer Form

der Schienen und der geringen Wandftärfe wegen fich für den

Kopf fein feinförniges, härteres Eifen verwenden läßt, fondern

die ganze Schiene nur aus dem zum Fuße nöthigen fehnigen

Eifen gewalzt werden fan, welches nicht die gehörige Dauer

gegen die Einwirkungen der Näder bietet. — Diefe geringe

Dauer ift denn auch, ungeachtet der großen Vorzüge diefes

SHftenms die Beranlaffung gewefen, daß es in den Testen

8 Jahren wenig weiter in Anwendung gefommen ift.

13) In nenefter Zeit Hat Herr Bauratd Scheffler in

Braunfhweig diefen wichtigen Gegenftand wieder angeregt

und einen ganzfchmiedeeifernen Oberbanin Vorschlag gebracht,

welcher eine Combination der Bırffe’fchen oder Katrobe’-

fchen dreitheiligen Schiene mit dem Oberbaufyjtene von

William Barlow ift, in dem er den Fuß feiner Schiene

aus zwei Winfeleifen mit 0,15 Meter breiten Schenfeln bilden

will, fo daß diefelbe eine Bafis von 0,30 Meter, wie die

Barlowfchiene, erhält und ebenfo wie diefe direct in das

Bettungsimaterial gelegt werden Fam. Zur Befeftigung der

Dberfchiene an den Unterfchienen find Schraubenbolzen in

Entfernungen von 0,30 Meter angenommen, um die Aus-

wechslung der Dberfihiene zu erleichtern; die Stöße der Ober-

*) The Civil Engin. and Archit. Journal, 1850 June, pag. 204;

Notizblatt des Archit.- und Inge.» DVBereins für das Königreih Han-

nover, 2.8Dd., ©. 21—34; und Organ für die Fortichritte des Eifen-

bahnmejens, 8. Bd., ©. 23, 24.

**) Gifenbahnzeitung, 1856, AR 8.
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fohiene und Unterfchiene follten ebenfalls wechjeln, fo daß alfo

die Unterfchienen zugleich die Lafchen fehr volljtändig vertreten.

Um num die in den Längen der Ober: und Unterfchienen umn-

vermeidlich vorfommenden Kleinen Differenzen unfchädfich zu

machen, foll die Oberfchiene von den Enden her, die Unter

fchiene dagegen von der Mitte aus nad) feiten Abjtänden

gelocht werden. Alsdanı werden die Löcher beider Schienen

(von welchen die der Oberfchiene wegen de8 ZTeimperaturmec)-

jel8 oval gemacht werden follen) ftets auf einander paffen

und die erwähnten Längendifferenzen werden nur zur Tolge

haben, daß der Abjtand zwifchen den Enden der Unterfchiene

etwas fchwanft.

In Entfernungen der jegigen Schwellen, alfo in Abjtän-

den von circa 0,9 Meter, follten Querverbindungen durch

vertical geftellte Flacheifen von 0,09 Meter Höhe und 0,015

Meter Stärke mittelit zweier Nieten an jeder Seite mit den

Unterfchienen verbunden werden, damit die Schiene die dem

Nadfonus entjprechende Neigung erhalte, follten die Enden

der Querverbindungen nicht in einer normal auf ihrer Längen-

richtung ftehenden, fondern in einer [hräg dagegen geneigten

Kante umgebogen werden. Außerdem hat Herr Scheffler noch

eine andere einfachere Conftruction in Vorjchlag gebracht, dabei

folfte der Schienenfuß durd) ein Doppel-J-Eifen von 0,3 Meter

Slanfchenbreite gebildet und die Oberfchiene in einer Abfröpfung

des Stiel8 von der Unterfchtene von der Seite angefchraubt wer-

den. Fig. 18 auf Taf. L. ftellt einen Duerfchnitt diefer Con-

ftruction dar, a ijt die Oberfchiene, b die Unterfchiene, e die

von der Seite angenietete Qurerverbindung.

Die letztere Conftruction ift aber rein unausführbar, da

die Walzen zur Herjtelfung der Tförmigen Unterfchiene für

den breiten Flanfch jede auf 0,15 Meter Tiefe und 0,015

Meter Breite eingefchnitten werden müßten, wodurd) bei. der

großen Kraft, welche das Auswalzen fo jchwerer TEifen erfor-

dert, unfehlbar die Walzen gleich zeriprengt würden.

Nach der Berechnung des Herrn Scheffler würde fi

der Ifde. Meter Oberbau nach Letterer (unausführbarer) Con-

ftruetion auf 13,46 Thle., nad) feiner zuerst befchriebenen Con-

ftruction pro Meter auf 14,79 Thlr., und die jetige Conftruction

mit Holzichwellen (bei einer Annahme einer Schiene von 79,5 Pfd.

pro Meter) auf 9,12 Thle. pro Meter ftellen. Die Scheffler-

fhe Construction tft daher bei der erjten Anlage nur um

eirca Yz theurer als die gewöhnliche Conftruction mit Holz.

fehwellen; fie ift aber durch die Mafje Duerverbindungen und

Schraubenbolzen immerhin noch jehr contplieirt, auch werden

leicht in der Weife, wie Herr Scheffler die Verbindung

der Unterfchienen mit der Oberfchiene vorgefchlagen Hat, die

Niete lofe, und dann, wenn aud) feine Gefahr für die Sicher:

heit, doch ein unangenehmes Gerappel beim Befahren veran-

lafjen; außerdem ift auf eine Entwäfjerung des Geleifeg —

die überhaupt bei dichtem Bettungsmaterial dem Langfchwellen-  
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fyitem und ingbefondere der Oberbau-Conftruction von Witt.

Barlow mit Recht zum Vorwurf gemacht wird — gar feitte

NAücjiht genommen; md bei der ebenen Fläche, welche die

Vüße der Unterfchienen des Herrn Scheffler an der Bafis

bilden, wird der ganze eiferne Dberbau, troß der Maffe

Drerverbindungen, in horizontaler Richtung leicht verfchoben

werden fünnen, wenn das Bettungsmaterial die Unterfchienen

von der Seite nicht vollftändig umfchliegt und die Schienen,

wie e8 beim Nectificiren der Bahn gefchehen muß, feitlich

ganz frei gemacht werden.

Sehr bezeichnend werden von Herin Scheffler die

Mängel der bisherigen Oberbau-Conftructionen in folgen-

der Weife angegeben:

- „Die hölzernen Schwellen find trog der Tränfung mit

conjervirenden Stoffen vergänglich, und die Zahl derjenigen

Schwellen, welche in unerwartet furzer Zeit abgängig werden,

ift auf vielen Bahnen ziemlich groß. Angefanlte Schwellen

aber, welche der Schiene Fein feites Lager darbieten (zumal

die Fäulnif immer mehr an und unter der Schiene entjteht),

in welchen auch die Befeftigungsmittel nicht mehr haften, aljo

da8 Spurmaß nicht zu fichern vermögen, Tönen leicht zu

Entgleifungen der Bahnzüge führen und Haben gewiß nicht

jelten dazu geführt. Selbjt in gefunden Hölzern ift die Be-

feftigung der Schienen feine vollionmene, Dem Halennägel

angewandt werden, wird die Befeftigung durch das Auffpal-

ten des Holzes beeinträchtigt, außerdem Löf’t fi der Nagel

in der weichen Holzinaffe von felbjt und fan nad) mehrmae-

ligem Antreiben nicht mehr feitgehalten werden. Wenn Schraur-

benboßen genommen werden, erzeugt die Ungenauigfeit der

Bohrung, das fpätere periodifhe Nachziehen der Bolzen,

deren Köpfe fi) von unten in das Holz eimdrüden, das

Abwürgen derfelben, die aus der ungleihen Schwellendice

entfpringende Ungleichheit de8 Meberjtandes der Schrauben-

jpindel über die Mutter, welche, wenn fie zu groß wird, zur

Verhütung des Aufjtoßens der Nadreifen bejeitigt werden

muß, md die mit der Zeit immer williger werdenden und

alsdanı nicht mehr feit fitenden Muttern allerlei Uebel-

ftände. Hierzu fommen in beiden Fällen die Mängel, welche

aus der Ungenanigfeit der Hobelung behuf Erzeugung einer

Lagerfläche von bejtimmter Neigung für den Schienenfuß, aus

dem allmähligen Einfrefjen der Schienen in das Holz

und aus dem fortwährenden VBerdrängen der Nägel oder

Bolzen im Holze durch die Wirkung der Fahrzeuge, fowohl

in der Richtung des Zuges, al3 namentlich in der Seitenrid)-

tung entjpringen. Alles Diefes zufanmengenommen erzeugt

bei der Zubereitung und Legung des Geleifes viel Schwierig:

feiten und demzufolge in der gewöhnlichen Praxis manche

Mangelhaftigkeit.

Bei der Befeftigung mittelft Schraubenbolzen, obwohl

diefelbe vor der Befeftigung mit Nägeln manche Vorzüge hat,

2
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verurfachen die lofe werdenden Muttern und Schrauben-

bleche, welche durch die Erfchütterungen auf und nieder-

hüpfen, während der Fahrt ein unangenehmes Klirren.

Die Anwendung von Schienenftühlen leidet Hinficht-

lich der Befejtigung auf den Schwellen nahezu an denfelben

Mängeln, wie die unmittelbare Befeftigung der Schiene mitteljt

Nagel oder Schraubenbolzen. Außerdem ift dabei die Sprö-=

digfeit des Gußeifens, welche ein Zerfpringen der Stühle

herbeiführt, ferner das Xosgehen der Keile, die Schwie-

rigfeit. der Anbringung von Kafchen und die Vertheurung

der Konftruction als etwas Ungünftiges anzuführen.

Die Häufige Auswechslung der fhadhaften Schwel-

ten ift mit ebenfo häufigen Störungen für den Bahnbetrieb

verbunden, und die davon unzertrennliche Loderung des

Unterbaueg ift der Solidität des Geleifes nachtheilig.

Das Holz der Schwellen wählt täglih im Preife,

und eichene Schwellen, welchen man trog der Präparirung

der Übrigen Hölzer wegen ihrer größern Fetigfeit und Dauer-

haftigfeit den Vorzug vor allen andern zuerfennen muß, wer:

den immer feltener, jo daß diefelben bei der ftets zunehmenden

Bahnlänge in einiger Zeit faum noc anzufchaffen fein wer:

den. Die Unterftügung der Schienen dur Querfchwel-

ten, alfo in einzelnen Bunften, nimmt die Schienen un:

gleihmäßig in Anfpruch und erzeugt eine wellenförmige

Bewegung in der Schiene und in dem Laufe der Fahrzeuge.

Hierdurd) wird die Schiene cher der Gefahr des Bruches

und das Fahrzeug eher der Gefahr des Entgleifens ausgejet,

auch wird daraus ein weniger ruhiger Lauf der Wagen, alfo

eine ftärkere Beanfpruchung der Räder, Achfen und Federn

und eine weniger angenehme Afficirung der Neifenden hervor:

gehen, al3 8 bei einer ganz gleihförmigen, ftetigen

Unterftügung der Schienen der Fall fein würde. Die ftumpf

zufammenftoßenden Schienenenden erfordern eine gegenfeitige

Verbindung, welche durd) die Lafchen mur unvollfommen

erreicht wird. Die gewöhnlichen Lafchen erfegen nur den
abgejchnittenen Steg, alfo denjenigen Theil der Schiene,

welcher dev neutralen Linie am nächften Tiegt und dengemäß

der Diegung den geringften Widerftand entgegenfest. Dieje-

nigen Theile der Schiene, welche der Biegung am Fräftigften

widerftehen, der Kopf umd der Fuß, werden durch die

gewöhnliche Lafche nicht erfest. Die Winkellafhe ift

zwar widerjtandsfähiger, weil fie einigermaßen den Fuß der

Schiene erjett, aber auch theurer. Volffommen ftelft übrigens

feine Lafche die Verbindung her, weil in feinem Falle der

ducchichnittene Kopf der Schiene erfeßt wird, alfo bei der

Belaftung der Schiene zwifchen der Stoffchwelle und der

nädhjten Mittelfchwelle und wegen des zwifchen den Lafchen-

boßzen umd den Löchern der Schiene und der Lachen noth-

wendigen Spielraumes eine Trennung der Stoßflähen.

an den Schienenföp fen nicht verhütet werden fan. Cben-  
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jo findet bei der. Belaftung der Schiene auf dem Stoße wegen

des oben erwähnten Spielraumes und da die Befeftigung

zwifchen der Lafıhe und der Schiene immer in der Nähe der

neutralen Linie Beider ftattfindet, eine Trenmumg der Stof-

flähe am Fuße der Schienen ftatt, und hieraus entfpringt

eine fortwährende Bewegung des Schienenfußes auf der

Unterlage, weldde Einfeilungen und Berfhiebungen

bewirkt.

Die Unterftügung der Schienen dur) Duerfchwellen

erzeugt bei dem Fortriicen des Angriffspunftes der Belaftung

eine Biegung der Schienen, welche bald nad) oben, bald nad)

unten gekehrt ift. Diefe Inanfpruchnahme der Schiene erfor

dert ein Querprofil, in welchen die Maffen über und unter

dem Scwerpunfte oder der neutralen Linie nahezu fyınme-

trifch oder doch nahezu in gleichen Abftänden vertheilt find,

alfo entweder eine doppelföpfige oder eine breitbafige

oder eine Hohlfchiene mit hinreichend breiten Fuße

rändern. Die erfte und zweite diefer drei Formen, alfo

die Form der doppelföpfigen und der breitbafigen Schiene- ift

aber mit Rückficht auf die Fabrifation in der Weife ungünftig,

daß fie nur auf der Seite liegend gewalzt werden fan

und daß e8 im diefer Lage unmöglich ift, einen ftarfen Druck

normal gegen die Kopffläche hervorzubringen, ohne das

glühende Eifen zwifchen den Walzen hervorzupreffen. Dem

gemäß Fan dem Kopfe der Schiene, alfo demjenigen Theile

der Schiene, welcher am ftärkften in Anfpruch genommen

wird, nicht die wünfchenswerthe Härte und Gleihförmig-

feit gegeben werden, und außerdem erhalten die Platten des

Pafetes, deren Schweißflächen parallel zur Kopffläche Liegen,

nicht den vollfommenften Zufammenhang. Hieraus ent-

fpringen mancherlei Fabrifationsfehler, mangelhafte Schweißung,

Dlafen, Schlacdenlöcher zc., welche fic) beim Betriebe durch

Zerquetichungen und Abblätterungen am Schienen-

fopfe nach kurzem Gebrauche zu erfennen geben. —

Hohlihienen würden an den Teßtern Fabrifations-

mängeln allerdings nicht in diefem Maße leiden. Was jedoch)

die vorhin bezeichneten Mängel der Befejtigung der hölzernen

Schwellen, der Verlafhung 2c. betrifft, fo wirden diefelben

auch fir die Hohlfchienen beftehen.

Um die Schienen nicht zu fehr zu  vertheitern,

werden die Pakete aus fehr verfchiedenartigem Eifen

zufammmengefeßt md 8 wird vorzugsweife darauf Bes

dacht genommen, daß der Kopf aus möglichit gutem

Deateriale bejteht. "Da verfchiedene Eifenforten verfchtedene

Schweighigen und verfchiedene Ausdehnungscoeffi-

etenten haben; fo entfpringen auc aus diefem Umftande

Vabrifationsfchtwierigfeiten, namentlih Schweißfehler md

VBerwerfungen. Insbefondere wird hierdurd) die Erzie-

lung eines Schienenfopfs von Stahl, wie er für fehr

frequente Geleife mit der Zeit immer mehr ein Bedürfnik
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werden wird, erjchwert. Wollte man aber die ganze Schiene

aus diefem Melateriale herftellen, jo würde dies nur mit

einem bedeutenden Koftenaufwande gefchehen Können, welcher

mit dem beabfichtigten Zwecke in feinem Verhältnifje ftände, .

weil der Fuß umd der Steg der Schiene ein fo vorzüg-

liches Material nicht erfordern. Wenn an einer Schiene

durch den Gebrauch der Kopf unbrauchbar geworden ift, muß

die ganze Schiene befeitigt werden; c8 wird alfo immer

ein viel größeres, mehr als das doppelte Materialguantum

entwerthet, als wirklich unbrauchbar geworden ift.

Endlich muß Hinfichtlih der Solidität des Unterbaues

oder des Kiesbettes und der Nacdhftopfung bei einer auf

Duerfchwellen ruhenden Bahn hervorgehoben werden, daß die

gefammte Grundfläche aller unter einer Schiene Tiegenden

Schwellen fehr ungleihförmig gedrüdt wird. Der Drud

der Näder wird unmittelbar von den beiden Enden der  
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Schwellen aufgenommen, und vertheilt fi nur vermöge der

Claftieität der Schwelle und der Comprefjibilität des Kiee-

betteg itber die Grumdflähe der Schwellen. Hieraus folgt

nothwendig, daß der Drud pro Duadratfuß diefer Fläche

an den Enden der Schwelle größer und in der Mitte der

Schwelle Heiner ift, al8 der Durchfchnitt des auf die ganze

Grimdfläche vehnungsmäßig vertheilten Drudes. Beträgt alfo

die Grundfläche aller Schwellen unter einer 18 Fuß rheint.

langen Schiene etwa 50 Duadratfuß und die darauf ruhende

Laft P Pfund; fo ift der Drud auf das Kiesbett pro

Duadratfuß, von welhem die Widerftandsfähigfeit

dejfelben abhängt, nicht Y/;,, P, fondern erheblich größer;

vielleicht nahezu doppelt fo groß oder N, P. Die gefannmnte

Grumdfläche der Schwellen ift mit einem Worte nicht ihrer

Größe nach wirffan; man muß fie größer machen, al es bei

einer gleichförmigeren Bertheilung de8 Drudes nöthig wäre.“

 

11. Eonftruction eines neuen ganz eifernen Pberbaues.
(Hierzu Fig. 1—4 auf Taf. L)

 

Nachdem ich die mir befannt gewordenen feitherigen DBe-

ftrebungen, die mangelhaften hölzernen Unterlagen bei dem

Eifenbahn -Dberbau durch folidere fteinerne und eiferne Unter-

lagen zu erjegen, in dem vorjtehenden Capitel zufammten-

geftellt und auch die bei den verfchiedenen Konftructionen und

Berfuchen fich Herausgeftellten Mängel angeführt Habe, komme

ich zur Befchreibung meines eifernen Dberbaufyftens, bei

welcher, wie ich glaube, alle die gerügten Mängel volftändig

gehoben find. Auf Taf. I. ftelt Fig. 1 einen Duerfchnitt

der Dberfchiene in halber natürlicher Größe,

Fig. 2 einen Querfchnitt des ganzen eifernen Dberbaues

in der Bettung nad) der Linie A—B—C—D Fig. 4 in

1, der wirffichen Größe, ;

Fig. 3 einen Duerfchnitt der Winfelverbindung e zur

Duerverbindung in 2, der Naturgröße, und

Big. 4 eine Längenanfiht resp. Längenduchfchnitt einer

Schienenlänge mit Unterlagen in I, natirlicher Größe dar.

Bei diefer Conftruction ift gleichfalls wie bei der Scheff-

Ler’schen eine befondere Dberfchiene a, die mit zwei Unter-

fhienen b, b, von 0,3 Meter Bafis im Berfagß verbumden

ift, angewandt; die Form der Unterfchienen ift aber eine

ganz andere, fie geht aus dem Duerfchnitt Fig. 2 deutlich

hervor; auch ift die ganze Konftruction und Zufammenfegung

bedeutend einfacher, jo daß felbjt bei einem Gewicht von

128 Pfd. pro laufenden Meter der dreitheiligen Schiene der

ganze Dberbau pro Meter nur 9 bis 10 Thlr. umd bei der

erjten Anlage nicht theurer fommıt als die gewöhnliche Oberbau-  

Sonftruetion mit Querfchwelfen und Schienen von 75 Pfd. pro

Yard oder 82,3 Pfd. pro Meter.

Die Verbindung zwifchen Ober: und Unterfchiene wird

durch Nieten von 20 Millimeter Stärke in Entfermmgen von

0,6 Meter von einander hergeftellt. Die Unterfchienen bilden

gleichjam Lafchen auf die ganze Schienenlänge; fie unterftügen

den Kopf der Dberfchiene von beiden Seiten, und greifen mit

ihren obern abgerundeten Kanten in entfprechende innen

unter dem Kopfe der Dberfchiene. Um die in den Längen

der Dber- und Unterfchienen unvermeidlich vorkommenden

Heinen Differenzen unfchädlich zu machen, können — wie dies

fhon Herr Scheffler vorgefchlagen hat — die Dber-

Schiene von den Enden her, die Unterfchiene dagegen von der

Mitte aus nach den beftimmten Abftänden gelocht werden!;

alsdann werden die Köcher von den 3 Schienen, (von denen

die der Dberfchiene ebenfalls oval zu machen und beim Stoß

jedesmal zur Hälfte in beiden Schienenenden anzubringen

find, wie dies Fig. 4 an beiden Enden angiebt) jtet3 auf ein-

ander pajjen und die erwähnten Längendifferenzen werden

mm zur Folge Haben, daß der Abjtand zwifchen den Enden

der Unterfchienen etwas jchwanft. Diefer Abftand d (Fig. 4)

foll aber mindetens circa 0,10 Meter betragen, um auf jede

Schienenlänge Deffnungen in den Schienenfträngen zu erhalten,

wodurd das zwifchen dem Geleife fich jammelnde Regenwaffer

feitwärts von der Bahn abgeleitet werden kann.

Ein Lofewerden der Berbindiungen zwifchen Dber- und

Unterfchiene Fan dabei gar nicht machtheilig werden; im
2*

 


