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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*
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 GegentHeil follten die Niete etwas lofe geworden fein, fo witrden,

je größer die Laft auf die Oberfchiene wirft, um fo mehr die

Füße der Unterfchienen auseinander- und die oberhalb der Nieten

befindlichen Enden zufammengedrüct, fowie an die Seiten

vom Steg der Oberfchiene angepreßt werden. Perner wird

ähnlich wie bei dem Shftem von William Barlow (Fig. 17)

dur die Form der beiden Unterfchienen zwifchen denfelben

und direct unter der Oberfchiene ein fefter Kiesrücken gebildet,

welcher eine feitliche Verfchiebung des einzelnen Schienenftranges

fon volffommen verhindert und wodurd) die Duterverbin-

dungen c genau wie bei dem Barlow’fchen Syften von

Winfeleifen, unter den Füfen der Unterfchiene angenietet auf

eine, höchftens zwei pro Schienenlänge von 9 Meter reducirt

werden fünnen. Lettere Haben mehr den Zwed die richtige

Neigung der Schienen gleihmäßig Herzuftellen md ficher zu

erhalten, und find Hierzu an beiden Enden etwas aufgebogen,

wie aus Fig. 2 zu erfehen ift.

Die Form der Dber- und Unterfchienen ift außerordent-

ih einfacd) und vortheilhaft zu walzen, fo daß die Schienen

zu dem bilfigften Preifen umd in Längen von I— 10 Meter

berzuftelfen find. Die Unterfchienen fünnen ganz von Walz-

eifen der geringften Qualität gefertigt werden und da die

Walzen für deren Herftellung nicht tief eingefchnitten zu werden

brauchen, vielmehr das Kaliber nad) der pirmftivten inie

E—F (Fig. 2) ausgedreht werden faun, fo Lajfen fich diefe

Schienen bei dem. jeßigen Eifenpreifen fehr gut zu 33 Thlr.

pro 1000 Pfund, incl. Lochen herftellen. Die Oberfchienen

fünnen anfangs liegend und zulegt ftehend ausgewalzt werden,

und dabei befonders der Kopf einem ftarfen und gleichför-

inigen Drude, normal gegen die Kopffläche, unteriworfen werden;

da diefe Oberfchienen Faum das halbe Gewicht der jekigen

Schienen haben, fo können fie aus dem beiten Material ganz

aus Feinforneifen, Buddelftahl oder Gußftahl angefertigt wer-

den; e8 brauchen feine verfchtedene Cifenforten, wie bei der

jeßigen Schienenfabrifation, (fehniges Eifen für den Fuß, fein-

fürniges oder ftahlartiges fir den Kopf) zufammengefchweißt

zu werden, wodurch die Schweißitellen unficher und die Fabri-

fatton viel fchiwteriger wird. Zugleich geftattet das geringe

Gewicht von der allein der Abnusung unterworfenen Ober:

fchtene, die Auswechslung der Heinmöglichiten Meaterialmaffe.

In Betreff der Verwendung von Gußftahl zur Oberfchiene

habe ich bei der Gufftahlfabrif in Bochum (Wejtphalen) an-

gefragt, wofelbjt mir von Herren Director Mayer der Be

feheid wurde, daß er glaube in diefer einfachen Form umd bei

größern Quantitäten den Gußftahl zu 60 Thfr. pro 1000 Pfr.

denmächit Kiefern zu können.

Hiernadh; wide unbedingt die Verwendung von Gußftahl

zu der Dberfchiene zu empfehlen fein, indem bei folchen

Preifen, wie weiter unten die vergleichende Koftenberechnung

nachweift, der laufende Meter Dberbau bei Oberfchtenen ganz  
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von Beinforneifen auf 9,3 Ihle. umd bei folchen von Guf-

ftahl 10,9 Thle. pr. Meter, daher nur um 1,6 Thle. mehr

fommt, wodurch aber wohl eine dreifache Dauer des Ober:

banes und größere Genauigieit und Sicherheit dabei erreicht

wird.

Das Wichtigite bei diefem Syftem ift, daß man dabei

eine fortlaufende und gleihförmige Unterftigung

des ganzen Schienenftrangs erlangt, wie es nie mit

ifolivten Stüßpunften nad) dem Syftem der Querträger oder

der Steimmwürfel zu erreichen ift. Bei den Querfchweilen ver-

theilt das biegjame Holz den Driud nicht gleihfürmig

auf feine ganze Grundfläche, wie man das zuweilen irrthüms-

lich annimmt; die Stelle unter den Schienen drückt fich tiefer

in den Boden, fhwingt nad) vorübergegangener Belaftung in

die frühere Form und Lage elaftifch zurüc, Tiegt daher ftets

mehr oder weniger fchwebend md zum Stampfen des Bodens

bereit, fo oft die bewegliche Laft ihre augenblicliche Be-

drücfung wiederholt. Somit ift denn das ganze Fundament

der Schienen ein fchwebendes Unterlager, und wäre c8 das

nım mit Gleichförmigkeit, jo hätte man davon wenigitens

feine fo heftigen Stöße für das Fuhrwerf, fondern nur einen

Berluft an Zugkraft zu erleiden; aber das eine Ende einer

Schwelle drüdt fie) tiefer in den Boden als das andere,

viele Holzftlihe hängen fehwebend an den Schienen, das eine

hat no feine völlige Claftteität, das andere hat diefelbe

durch begonnene Tänlniß theilweife- oder ganz eingebüßt und

das Schlinmmfte dabei ift, daß man das bedecte Uebel nicht

äußerlich, fondern in der Regel erft dann bemerken fan, wenn

Locomotiven und Wagen bereits eine Deenge auffallend ftarfer

Stöße immer an derfelben Bahnftelle empfangen Haben *).

Die ifolirten Steimwürfel Tiegen an und für fidh fefter,

find dauerhafter und wirfen auch mehr als träge Vermittler

des Stoßes gegen den Boden als die geringe Maffe des

leichten Holzes, aber da ‚bei ihnen die Schienen ebenfowenig

fortlaufend unterftügt find, jondern zwifchen den harten Stüß-

punkten nachgeben, fo tft der Uebergang auf Tettere um fo

empfindlicher; man verwarf deshalb die Steinunterlagen, an-

geblich weil fie nicht elaftifch genug feien; hätte man dagegen

fortlaufende Steinumterlagen, gleichfam fteinerne Zangjchwellen,

wie fie Henschel vorgefchlagen Hat, in Anwendung gebracht,

fo würden die GEifenbahnfahrzeuge ungleich fanfter und mit

weniger Geräufih über die harten Steinunterlagen weggegangen

fein, als über die elaftifchen hölzernen Querfchwellen und man

würde nicht als ein Haupterforderniß bei dem Eifenbahn-

oberbau die Elaftieität der Unterlagen verlangt haben. Wenn

nun auch die Anwendung der fortlaufenden Steinunterlagen in

vielen Fällen noch bilfiger als die der vorgefchlagenen eifernen

*) Henfchel, einige Worte über den mechanifchen Theil der Eifen-

bahnen. Eaffel 1844. 1. Heftchen.
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Langjchwellen kommen mag, fo ift doc) die Befejtigung der

Schienen auf den fteinernen Unterlagen ungleich fchiwieriger

md die Letern find auch umftändlicher und unbequemer zu

transportiren, zu handhaben md zu legen als die. eifernen

Unterfchienen.

Die eifernen Unterlagen bieten außerdem den Vortheil

gegen Holz oder Steinumterlagen, daß mindeftens auf 0,15

Meter Höhe an Bettungsmaterial gewonnen werden Fan.

Was die Bettung felbjt betrifft, fo wird man fie bei

den Shitem mit eifernen Langfchwellen, wo mar das Bet

tungsmaterial eigentlich nur unter und in der Nähe der

Schienen nöthig hat, am beiten fo, wie Fig. 2 erläutert ein-

richten, daß man von der Mitte jedes Geleifes aus nad)

beiden Seiten hin auf der Bettungsfohle durch das Damm-

ntaterial, ein fanftes Gefälle bildet, und die Oberfläche noch

möglichjt feftftampft, fo wie den übrigen Theil der Dammhöhe, .

nahezu in der ganzen Breite von Bettungsmaterial aufführt.

Bei einer eingleifigen Bahn braucht man dann für Feine

weitere Entwäfferung des Bahndanmmmes Sorge zu tragen; und

bei einer zweigleifigen Bahn wird mai das in der Rinne

zwifchen beiden Geleifen fich fanmelnde Waffer durch ein längs

derjelben gelegtes Drainrofr g, von dem man alle 20— 30

Meter ein Seitendrain nad) einer Seite Hin bis außerhalb

der Böfchungsflähe des Dammes mit dem nöthigen Gefälle

Yegt, in die Seitengräben der Bahn ehr Leicht abführen; oder

man füllt den Raum in der Mitte zwifchen „beiden Geleifen,

auf eine Breite'von circa 1 Meter mit gewöhnlichen Damme

material auf die ganze Höhe der Bahnkrone aus, giebt dann

der Bettungsjohle für jedes Geleife von der Mitte des Bahn

dammes ab nad) den Seitengräben hin ein gleichmäßiges Ge-

fälle, und füllt den übrigen Theil bis zur Oberfläche der

Dammkrone mit Bettungsmatertal aus. Die untern Schichten

der Bettung find dabei völig durhläffig aus gröberm Kies

oder Steinknac Herzuftellen.

Auf feinen Tall ift das bisher bei uns, zur Erfparung

an Bettungsmaterial übliche Verfahren, die Bettung aus der

Dammtfrone auszuftechen, die Bankett aber von. undurd-

läffigem Material ftehen zu lafjen, jo daß die Entwäfferung

der Bettungsfohle Hloß durch Sicerfanäle gefchehen Fann, zu

empfehlen, indem das an den Schwellen herabjidernde Warffer

auf der Bettungsfohle Moräfte bildet, welche durch die Sieer-

fanäle, die nicht immer offen zu erhalten find und deren

Gangbarkeit fehwer zu erfennen ift, nicht abziehen Fünnen.

Dabei wird bei dem häufigen Nectificiren der Geleife und

Nachftopfen der Bettung, das anfänglich reine Bettungs-

material leicht mit Lehm und fonftigem undurchdringlichen

Material der Banketts gemifcht und fann feinem Zwede nicht

mehr gehörig entjpreceit.

Bei der oben vorgefchlagenen Methode wird, wenigftens

bei meinem eifernen Xangfchwellenfyften, nicht mehr Bettungs-
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material, als bei dem bisher allgemein üblichen Teßtern DVer-

fahren verbraudit. —

Ich will num noch alle die Bedenken, welche man etwa

gegen die Anwendung eines ganz eijernen Dberbaues nad)

meiner Conftruction aufwerfen könnte, hier zufammenftellen,

und meine Beinerfungen beifügen, durch welche e8 mir Hoffent-

Yich gelingen wird, diefe Einwürfe vollftändig zu widerlegen.

1) Die Hauptfrage, ob die Unterftügung der Schienen

bloß durch eiferne Langfchwellen in der angegebenen Breite

ausreichend fei, dürfte durch eine vergleichende Zufammenz-

ftelfung der Grumdflächen von den Unterlagen de8 gewöhn-

lichen Querfchwellenfyftems mit denen von meinem Syftem zu

Gunften des Fettern fehr leicht zu erledigen fein.

Dei 18 Fuß preuf. (oder 18,52 Fuß engl.

—5,65 Met.) langen Schienen hat man

gewöhnlich 6 Querfchwellen, 1 Stof-

fchwelfe ca. 8 Fuß pr. (— 2,51 Met.)

Yang md 11—12 Zoll pr. = 0,30

Met.) breit, mit einer Bafis von...

md 5 Mittelfchto. jede ca. 71), Fuß pr.
(= 2,35 Met.) lang, 9—10 Zoll pr.

(— 0,25 Met.) breit, mit einer Grund-

flächevon je 0,58 Quadratın. zufammen 2,90

Summa...... 3,65 Quadratıet.

Diefe gefammte Grimdfläche der Schwellen ift aber, wie

oben nachgewiefen ift, ihrer Größe nad nicht wirkfam, in

der Mitte der Schwellen ift fie erheblich geringer; man

fan für eine folche Schienenlänge höchitens 2 Quadratmeter

Grimdfläche von der Widerftandsfähigfeit wie die divecte Fläche

unter den Schienen annehmen; diefelbe ift außerdem veränder-

lich, fie nimmt mit dem Alter der Schwellen noch bedeutend

eb. Ber meinem Syftem ergiebt fi dagegen auf eine Länge

der Schienen von 5,65 Meter und bei einer Breite des

Fußes von 0,3 Meter eine gleich wirkfame Grundfläche von

3,39 Quadratmeter, und berücfichtigt man die ganze auf das

Kiesbett drücende Grundfläche, fo meffen die beiden Unter:

fohienen, fo weit fie auf dem Kiesbett ruhen, nach der Krim

mung gemefjen, in der Breite 0,40 Meter, was eine Ge

fanmt-Grimdfläcdhe direct unter den Echienen von 4,52 Meter

pro Schienenlänge, demmad) mehr als die doppelte von Quer-

fchwellen. ergiebt.

2) Kann das Bedenken des richtigen und zuverläffigen

Spurhaltens bei meinem eifernen Langichwellenfyften mit nur

wenigen Querverbindungen aufgeworfen werden; in diefer

Beziehung berufe ich mich auf die bereit8 1Ojährigen Erfah-

rungen mit den Schienen von Will. Barlow auf englischen

und auch auf franzöfifchen Bahnen. Diefe Schienen haben

ganz diefelbe Größe und Korn des Fukes, mit dem fie in der

Bettung liegen und diefelbe Art und geringe Zahl von Querver-

bindungen; was das richtige Spurhalten und die feite Lage der

0,75 Quadratınet,
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Schienen anbelangt, fo joll diefes bei den Barlowfchienen jehr

volffommen fein und wenn man die Seitenflächen, welche das

Spurhalten bei dem Barlow’fhen und meinem Syjtem

fichern, mit denen der Querfchwellen und der Scheffler’fchen

Gonftruction (Fig. 18) vergleicht, wird man finden, daß jene

ungleich mehr Garantien gegen die feitliche Verfchiebung bieten

als diefe. Die Seitenflächen an den beiden Bettungswänden

e und £ von meinen und den Barlow’fchen Schienen betragen

bei einer Höhe von 0,10 Meter fir jede Schiene auf eine

Länge von 5,65 Meter 1,13 Quadratmeter, während fie bei

der Scheffler’fhen Conftruction, wo nur bei jeder Schiene

nach einer Nichtung eine Bettungsfchicht von gleicher Höhe

Widerjtand leiftet, bloß die Hälfte beträgt, weshalb bei Tetterer

ebenfo wie bei dem gewöhnlichen Querfchwellenfyiten die

Sicherung des Spurmaßes nur don den Querverbindungen

abhängt. —

3) Da befinntlich das Langjchwellenfyitent fich bei Höl-

zernen Unterlager nicht bewährt hat, jo fünnten auch hier

Bedenken gegen die Anwendung von eifernen Langfchwellen

rege werden; dog unterfucht man näher, weshalb die hölzernen

Langjchwellen verworfen wurden, jo wird man finden, daß fich

diefe Gründe gegn die eifernen Langfchwellen meines Syftems

nicht anwenden Kiffen.

Die Hölzerren Langfchwellen hat man befonders deshalb

verworfen, weil fie leicht fich windfchief werfen (namentlich

die von Eichenhoz) die darauf befejtigten breitbafigen Schienen

mit herumziehen, fo daß die Kopfflächen nicht mehr die richtige

Neigung erhalten und die Schienenftöße um jo bemerfbarer wer-

den, ferner weil fie die Ableitung des zwifchen dem Schienen-

geleife fi) jamnelnden Negen- und Schneewaffers verhindern,

wodurd die Schvellen rafch faulen und weil fie überhaupt zu

wenig dauerhaft und zu Foftfpielig in der Unterhaltung find.

4) Gegen ven ganz eifernen Oberbau de8 Barlom’ichen

Syftems hat mar anfangs große Befürchtungen in Betreff

der Temperaturrirfungen wegen der ftarren, durchaus feine

Längenverjchiebungen zulaffenden Verbindung der Schienen:

enden (durch Venietung) ausgefprochen; diefe find aber durch

die Erfahrung dicchans nicht gerechtfertigt worden. CEfcheint,

da die Hauptmafe der fchweren Schienen von der DBettung

bedeckt ift, die Ste weniger Einfluß darauf zu haben; felbft

im füdlichen Frarfreich follen in diefer Beziehung die Bar-

Low’fchienen fein Nachtheile gezeigt Haben *).

Bei meinen Shftem wird diefes noch viel weniger der

Tall fein, weil ke 3 Theile, woraus die Dber- und Unter-

fchienen zufammagefetst find, troß der DVernietung, wie die

Erfahrungen mit der dreitheiligen Katrobefchen oder Buffe’-

fchen Schiene beveifen, fehr gut eine Längenverfchiebung anein-

ander zulafjen.

*) Eifenbahnzetung, 1856. «AZ8.  
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5) Kann das forgfältigere Zufammenpaffen, welches die

Dberfchiene an den Berührungsflächen mit den Unterfchienen

und das genaue Yochen derjelben, veranlaßt, beanftandet werden;

die viel complieirtern Winslomw’fchienen, Fig. 19 und LXa=

trobe’fchienen, Fig. 20 werden aber längft von nordamerifani-

chen Hüttenwerfen mit großer Genanigfeit hergefteltt, daß auch

unfere Walzwerfe diefe fehr Leicht erreichen Fünnen.

6) Kann das Noften der fait ganz im der Bettung

liegenden Lnterfchienen und eine frühzeitige Zerjtörung der-

felben befürchtet werden; nach den bisherigen Erfahrungen und

den in England angeftellten Berfuchen, Hat-fich Herausgeftellt, daß

in den Schienen, welche bereits einige Zeit im Gebrauch find und

regelmäßig befahren werden, jowohl inducirter als permanenter

Magnetismus entfteht, indem jede Schiene mit Polarität mag-

netifch tft und vier bis acht verfchiedene Pole Hat, und daß der

Magnetismus das Eifen gegen Corrofion fhütt *); bei wenig

befahrenen Nebengeleifen tritt alferdings ein mehr oder weniger

ftarfes Noften ein. Man hat indeß billige und dauerhafte,

den Noft durchaus verhindernde Anftriche wie z. DB. von

Asphalt und flüffigem Glu-marine, daß man diefe bei den

Nebengeleifen, wenn e8 erforderlich fein follte, anwenden kam.

Endlich will ich noch auf die Vorzüge meines Shitems

gegen das W. Barlow’fche aufmerffam machen:

a. die dreitheilige Schiene ift bedeutend leichter und uns

gleich billiger herzuftellen;

b. fie ift bequemer zu transportiven und zur legen;

e. die der Abnugung unterworfene Dberfchiene ift ohne

große Kosten aus befjerem und Härterem Material her

zujtellen;

d. bei Schadhaftwerden des Schienenfopfes braucht nur ein

möglichft geringes Material durch neues erfetst zu werden;

e. eine Entwäfferung des Schienengeleifes, welches bei den

am Fuße nicht zu tremnenden Barlom’fchienen bei

dichtem Bettungsmaterial jo nachtheilig ift, läßt fich

durch die Abftände d von den Unterfchienen jehr Leicht

vollfommen bewerfitelligen.

Vergleichende Zufammenftellung der Heritellungsfoften

meines ganz eifernen Oberbanes mit den nad dem

Onerfchwellenfyiten.

A. KRoften des eifernen DOberbaues Fig. 1—4 auf

Taf. I mit Oberfohienen von Feinforneifen.

‘2 Dberfchienen a von Feinforneifen & 9 Meter

zufanmen 18 Meter lang, pr. Meter 38 Pd.

fhwer — 684 Pfb., pr. 1000 Pfd. incl.

Cohen 3 su THERT  eRe a aee 25,99 Thlr.

*) Organ für die Fortfchritte des Eifenbahnmweiens, 2. Bd. ©. 86.
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= 25,99 Thlr.
4 Unterfchienen b, b & 8,9 Meter

zufammen 35,6 Meter lang pro

Meter. 45: Bfd ERDE, DEE 1602 Bf.

2 Winkeleifen e, zur Querverbin-

dung & 1,8 Met. zufammen 3,6

Met. lang, pro Met. 15,5 Pfd. 55,8 „

zufammen.... 1657,8 Pfv.

Pr0: 100 PR Thlerr. HI. 54,70 „

38 Stüd Niete & 0,5 Pfd. = 19 Pfb. pro “
1000 Pe BAHN.NAE, 1,02

Arbeitslohn für Legen und Zufammennieten... 2,00 „

Gefanmtfoften.. 83,71 Thlr.
Denmach pro laufenden Meter........... Van

Wenn die Oberfchiene von Gußjtahl ift, fom-

men 684 Pfd. (pro 1000 Pfd. 60 Thlr.)

41,04 Thlr., demnach) die Gefammtfoften.. 98,76 „

undpro, laufenden Meter 2... 2... 10,9 Thlr.

B. Kojften der jegigen Conftruction mit 6 hölzernen

Querfhwellen auf die 18 Fuß preuf. lange

Schiene mit breiter Bafis.

2 Schienen mit hartem Kopf und fehnigem Fuß,

a 5,65 Meter lang, pro Meter 82,3 Pd.

(pro Yard 75 Pd.) = 930 Pd. pro

1000 Pf. 38 THE NE.ae. 35,34 Thlr.

2 Stoßplatten a 8 Pfb....... 16 Pfd.

4 Rafhen 3:9 Pb... de... 2. sar3l}

zufammen...... 52 %Pfb.  

30

— 35,34 Thlr.

pro 1000 Pfd. gelocht 40 The. ......... 2,08 ;,
8 Stück Schraubenboßzen mit Muttern & 0,9

Pd. — 7,2 Pfd. pro 1000 Pd. 80 The. 0,57 ,
20 Stück Hafennägel a 0,55 Pfb.

für die Mittelfhwellen ...... 11,0 Pb.

8 Stüd Hafennägel a 0,65 Pf.

für die Stoßfchwellen....... DaF

i zufammen ... 16,2 Pf.

Br: LOOOE RED TEONTHIEHN. ang, 09407

ARietchene Stößithwelletztn.ea 21/908 %

5 eichene Meittelfchwellen a 1,4 Thle........ 7,0081

Imprägniren von 6 Schwellen & 5 Sgr... 1,00 „

Hobeln und Bohren derfelben A 2 Sgr. für

RERR 0,46 ,

Legen und Befeftigen pro Schienenlänge .. 2,30 ,

Gefammtkoften.51,62 Thlr.
Demnach pro laufenden Meter 9,13 Thlr.

Bei einer beffern Befeftigungsweife der Schienen mit

durchgehenden Schraubenbolzen, Dberblechen und Muttern, wie

die auf der Braunfchweiger Bahı und 1 Schwelle mehr pro

Schienenlänge berechnen fich obige Gefammtfoften auf 31/, Thlr.

höher und der laufende Meter fommt 9,8 Thlr.

Berüdfichtigt man ferner, daß bei dem eifernen Dber-

bau pro laufenden Meter 0,3 bis 0,4 Kubikmeter Bettungs-

material erfpart werden fan, fo fommt jener fchon bei der

eriten Anlage entfchieden billiger.

 

I. Ueber Eonftruction der Wegübergänge im Nivean.
(Hierzu Fig. 5— 8 auf Taf. I.)

 

Gewöhnlich werden die Wegübergänge im Niveau durch

doppelte Bahnfchienen gebildet, die entweder unmittelbar auf

den Schwellen oder in gußeifernen Doppelftühlen neben ein-

ander liegen und einen 0,05 bis 0,06 Meter breiten Zwifchen-

vanın für den Spurfranz der Räder zwifchen fic) bilden, fo-

wie zugleich die Pflafterung des Wegübergangs begrenzen.

Die zweite fchwere Bahnfchiene ijt jedoch bei diefen Wegüber-

gängen eine unmüge Berfchwendung, da die Nebenfchiene Feine

Lajt zu tragen, fondern nur den Zwed hat das Pflafter zu

begrenzen und die Spurkranzrinne offen zu halten; fie kant

daher ebenfo gut: duch eine den dritten Theil jo fcehwere

Schiene, von ungleichjchenkligen Winfeleifen, welche mit: der

ichmalen Flanfche nad Dben und Außen, auf der hohen

Rante ftehend, neben der gewöhnlichen Bahnfchiene in

befondern gußeifernen Stühlen mit dem nöthigen Spielraum  

für die Spurfränze befeftigt wird, erjeßt werden. Dabei

muß der Stuhl eine Hinlängliche Höhe haben, damit die Schienen-

oberfläche mindeftens 0,20 Meter über den Querfchwellen Liegt,

um die nöthige Höhe für das Pflafter zu gewinnen, denn

wenn die Pflajterfteine über den Schwellen niedriger genommen

werden müffen umd dennoch Häufig die Schwellen berühren,

wird das Pflafter durch das darüber fahrende Buhrwerk leicht

Iofe und ift nie in gutem Stande zu erhalten.

Koch viel zweemäßiger und billiger Laffen fi) die Weg-

übergangsfchtenen bei meiner Oberban-Conftruction ausführen;

indem wie der Querfchnitt Fig. 5 erläutert, zur Herftellung

der Spurkranzeinne nocd) eine zweite Dberfchiene k mittelft

eines Eleinen dazwischen gelegten Gußftüds oder Stuhle h

duch 0,15 Meter Lange, 20 Pilfimeter ftarfe Niete i an den

gewöhnlichen Nietftellen, wovon eine immer überfprungen wird,


