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complet de la voie, il en rösulte une perte de temps assez grande.
En outre, il est aussi indispensable que le transport des materiaux

(rails,, traverses, eclisses, crampons, etc.) ä la place de pose,
se fasse regulierement et sans interruption.

D'apres le projet de röglement sur la voie (Oberbau) la
pose de celle-ci a lieu naturellement de difförentes manieres
suivant le Systeme de rails adopte. Le reglement qui traite des
differents systemes de rails s'etend plus particülisrement sur
l'etablissement d'une voie avec rajjs ä patins (systeme Vignole)
et ä doubles Champignons (Stuhlohienen).

Le reglement prescrit que la ligne sur la plateforme doit
&tre piquetee de cenjt en cent metres dans.les parties droites,
et de 25 en 25 metres dans les courbes par des pieux de 1

metre k 1,20 metre de longueur et de 8 ä 10 centimetres carres
de section, plantes en terre exactement dans l'axe de la voie,
de teile sorte qu'ils depassent de quelques centimetres seulement
le niveau du bord superieur des rails.. On pratique ä ce pieu
une entaille ä la scie ä la hauteur de niveau d'arasement des
rails. Pour determiner l'axe de la voie entre les deux rails on
perce un trou dans le pieu qui lui-meme est plante exactement
dans l'axe comme nous venons de le dire. Ces piquets doivent
etre vernis en blanc et, si possible, proteges par un triangle
forme de 3 piquets plantös en terre et reunis par des
traverses.

Les piquets indiquant le milieu des courbes et les points de
tangence des courbes et les points oü l'inclinaison change (Brechpunkte

der Gradiente) depassent de 10 centimetres le niveau de
la voie, et sont marques d'un T, d'un C ou d'un B, suivant la
lettre commen§ant le nom du point qu'ils marquent. Ce travail
doit etre fait avec beaucoup de soin, car c'est de lui que depend
la position definitive des rails que i'on peut commencer ä poser
une fois ce travail acheve. Le Systeme de rails ä patins etant
le plus generalement repandu, nous en parlerons plus en detail.

Lorsqu'il s'agit de la pose de rails Vignole, ä base large,
ce travail, d'apres le reglement, exige pour 1'exeeuter:

1 officier,
7 sous-offiejers,

84 hommes.
Ces derniers sont divises en 7 troupes dirigöes chacune par

un sous-officier, savoir:
I. Troupe. Troupe des traverses

DI. „ Troupe de rails
IH. „ Troupe des eclisses
rV. v lre troupe des cloueurs
V. „ 2me troupe des cloueurs 1

VI. „ Troupe d'alignement
VII. r Troupe de bourreurs

7 sous-offic18 84 hommes

Sans entrer maintenant dans les details qui seront donnes

plus loin sur la maniere dont s'execute en realitö le travail,
il est bon de remarquer tout de suite ce qui suit sur la maniere
de travailler de ces diverses troupes:

Ire troupe: Les traverses, pröparees et entaillees d'avance,
sont amenees sur les wagons aussi pres que possible du chantier
en construetion. De lä les ouvriers de la premiere troupe les

prennent ä deux sur l'6paule et vont les jeter ä la place mar-
quee d'avance par leur chef.

IIe troupe: Les porteurs de rails les portent ä six au

moyen des crochets porte-rails et les placent sur les traverses
dans le prolongement des pröcedents, en laissant aux joints l'es-
pace necessaire ä la dilatation. Ils se servent ä cet effet des

plaques de dilatation (Dilatations-Blecne). ';
IIIe troupe: Des poseurs d'eclisses, l'un repartit les

eclisses et les boulons aux joints et les autres les adaptent.
IVe et Ve troupes: La premiere troupe des cloueurs

cloue les joints et la traverse du milieu. Sur les 9 ouvriers, un
homme repartit les clous ; 4 soulevent au moyen des leviers la
traverse pendant qu'on la cloue pour que les chocs repetes ne
courbent pas le rail; les 4 autres enfoncent les crampons.

La seconde troupe des cloueurs fixe les rails aux autres

traverses; 2 hommes munis d'une mesure martiuent ä la craie

sp% les rails la place exaete des traverses; 4 soulevent legere-
ment les rails et les 4 autres. enfoncent les crampons.

VIe troupe: La troupe d'alignement est destinee ä

fixer definitivement la position horizontale et verticale des rails,
• VII6 troupe: La troupe des bourreurs, par subdivjsjon

de 5 hommes, travaillant ä la fois ä la meme traverse, bourre
le dessous de ces dernieres avec du ballast.

Au besoin, le nombre des ouvriers des Ve VI8 et VHe

troupes peut etre diminue.
Teile est la raßthode prescrite par le projet actuel du regle-

1 sous-offio^i 12 hommes
1 12 V

1 7 n
1 9 V
1 10
1 15 V
1 25 w

ment, mais en pratique, dans presque toutes les occasions, on
modifiera quelque peu le nombre des ouvribrs par troupe, bien
que la subdivision reste cependant sensiblement la meine.

La repartition des outils aux differentesi troupes est fixee
par le reglement.

Apres avoir en quelques mots indique les prescriptions du
reglement sur les poses de la voie, je passe aux recit des

travaux auxquels j'ai eu l'avantage d'assister pres de Gross-
Heringen en Thüringen.

Une Abtheüung du bataillon de chemins de fer avait ete
envoyöe ä la demande de la compagnie de chemins de fer de
la Saal, pour poser la voie sur cette ligne ä partir de la petite
ville de Gross-Heringen. La plate-forme (Bahnkörper)
etait dejä terminöe depuis un an ä peu pres et le trace mar(Jne
par des piquets places tous les 100 metres- au bord exterieur
du rail de droite en venant de Gross-Heringen. Le niveau
superieur de la voie etait marque par des pointes fixees hori-
zontalement dans le piquet ä la hauteur requise.

La compagnie de chemins de fer fournissait les materiaux
aiurfur et ä mesure des besoins et devaife les faire transporter
aussi pres que possible de la place de travail oü ite etaient
dechargös sur les cötes de la voie. Le ballast devait aussi 'etre
charge et amene par les ouvriers civilsjide la voie. L'Abtheilung
envoyöe dans ce but etait une des compagnies du bataillon,
dont l'effectif, fort reduit ä ee moment de l'annee par les
departs des volontaires, des hommes en conge, etc. ne.jsjelevait
guere au-dessus de 200 hommes.

Cette compagnie se composait donc de :

2 officiers, 5 sous-officiers, 50 hommes.
Le commandant de cette Abtheilung avait reqa^de la

compagnie de chemins de fer un profil en long de la ligne, un plan
de Situation, des dessins de ponts et des tableaux renfermant
diverses donnees pour faciliter la construetion de la voie. Ces
tableaux devaient etre remis aux sous-officiers chefs de troupes.
Ils avaient la forme de grandes tabelles d'apres le modele ci-
dessous.

Nu de Station de
Rayons Loiigueurs Eloignemeot Snrfleration Nombre.;, Nombre

de des des dn rail de de

100 ea 1000m
courbures. arcs, rails. eitenenr. rails eonrts. rails kmgs.

(A suivjpe.).

Masseptransport per Wasser. Concurrenz des ame-
ricanischen Getreides. Ein Leitartikel in der „D. landw.
Presse" vom 1. Mai macht das Publicum auf verschiedene
Vorgänge in den Verein. Staaten aufmerksam, welche nicht
verfehlen werden die Zukunft des mitteleuropäischen Getreidebaues
wesentlich zu beeinflussen. Es hat nämlich der Congress jetzt
eben 21/* Mill. Dollars zu dem Zwecke bewilligt, die Mündung
des Mississippi-Flusses vermittelst des Baggersystems zu
vertiefen und für Seeschiffe fahrbahr zu machen, nachdem
das Baggersystem in unserm nördlichen Europa sich durchweg
so günstig bewährt hat. Dieses Ereigniss ist aber darum für
unsern einheimischen, Getreidebau von so unberechenbarer Tragweite

weil dadurch die übermächtige Concurrenz der nord-
americanischen Mittelstaaten mit, ihren ungeheuren Getreidemassen

jetzt unsere europäischen Märkte überschwemmen, und
etwa in ähnlicher Weise unsern einheimischen Getreidebau
herabzudrücken droht, wie unsere Merino Wollproduction durch
die Concurrenz der überseeischen Länder thatsächlich bereits
überwältigt worden ist. Es liegt diese Gefahr um so näher als
alle Vortheile der verschiedensten landwirthschaftlichen Maschinen
und Ackergeräthschaften zu unsern Ungunsten in jenen Gegenden
ausgebeutet werden. Kann doch mittelst der Verwendung des
Dampffluges jetzt in allen jenen von der Natur so selten
begünstigten Himmelsstrichen, wo das Land beinah umsonst zu
haben ist, das Getreide auf das allerbijligste gewonnen werden.
Schon jetzt spielt der californische Weizen in Europa eine grosse
Bolle, noch mehr aber werden die europäischen Märkte mit
americariischem Getreide überfüllt werden, wenn dem im weiten
Mississippi - Thale gebauten Getreide ein billigerer Ausfuhrweg
eröffnet ist. Nachweisbar war bis jetzt der Werthbetrag von drei
Soheffeln erforderlich um einen Scheffel von den Woststaaten
der Union herüber bis nach Liverpool zu spediren, weil eben
die Route über New-Vork. zu kostbar war, und zudem die
Weststaaten - Farmer bei diesem Ausfuhrwege vollständig von
der Willkür der New - Yorker Zwischenhändler abhingen. So
lag es denn freilich nahe, um diesen Uebelständen abzuhelfen,
dass man auf die grosse Wasserstrasse-Bedacht nahm,
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welche als wohl geeigneter Verkehrsweg vom äussersten Westen
her den Mississippi-Fluss herab südwärts bis nach New-
Orleans führt, um von dort aus die Producte nach Liverpool

zu verschiffen. Denn dadurch würde die Hälfte der jetzigen

Unkosten erspart werden, dieses Ersparniss von den so

enormen Frachtspesen aber wieder die Landwirthe von den
Weststaaten in den Stand sefeen bei weitem mehr noch an "Weizen
auszuführen als bisher geschah. Das Verdienst der erfolgreichen
Agitation1 füjr:'das Mississippi-Regulirungspr oj ect gebührt
jener ungeheuren Cooperativ- Genossenschaft, die unter dem
Namen „Grange" besteht, und obschon sie erst vor 2 Jahren
gegründet worden ist, gegenwärtig bereits zwei und eine halbe
bis 3 Millionen Mitglieder zählt. Diese Association findet aber
gerade in den Weststaaten - Farmern ihre Hauptstütze, und sie
hat thatsächlich das Einkommen zahlreicher Mitglieder bereits
um einige 50°/o erhöht, indem sie ihnen alle Gerätschaften und
Bedürfhisse jeder Art zu den billigsten Preisen verschafft, und
die besten Marktplätze ihnen in den Bereich ihres Verkehrs zum
Absatz ihrer Erzeugnisse bringt. Es ist diese „Grange" die
mächtigste friedliche Organisation, die jemals auf unserer Erde
bestanden hat. Ihrer Zusammensetzung nach ist sie einfach eine
Vereinigung von landwirthschaftlichen Vereinen „G rang es"
genannt, welche in jeder Gemeinde zu gegenseitiger Vermehrung
der landwirthschaftlichen Kenntnisse und Erfahrungen gebildet
sind. Diese grosse Vereinigung der nordamericanischen
Landwirthe verfolgte nun auf das nachdrücklichste die Tendenz, die
den Verkehr lahm legenden Eisenbahn-Monopole
und allgemein alle Monopole zu bekämpfen, und den
öffentlichen Unternehmungsgeist, durch compactes Zusammenwirken

wieder in seine natürlichen Bahnen zu bringen. Dazu
gaben die Wahlen in dem Congress dass geeignetste Mittel, und
trotzdem dass der Verein doch nur zwei Jahre erst besteht, hat er
gleichwohl schon jetzt dort bereits eine Mehrheit im Staaten-
Congress erlangt, welche die Interessen des Vereins durchsetzt,
und so jetzt die im Eingang erwähnte wichtige Bill der Schiff-
barmachung des Mississippi Stromes zum Gesetze hat
erheben lassen. Schon rechnet man mit Sicherheit darauf, dass
diese Vertiefung seiner Mündung binnen Jahresfrist fertig
gestellt sein wird, und mit grösstem Nachdruck bereiten die
„Granges" alles vor, um sofort und unmittelbar darauf ihre
Getreidevorräthe, und zwar wiederum mittelst Cooperation, nach
Europa zu senden, und sie haben desshalb versuchsweise schon
jetzt in der gegenwärtigen Saison damit begonnen. Zum Glück
für unsere einheimische Getreide - Production wird aber dieser
neue Verkehrsweg noch einige Zeit, und mindestens einige Jahre
noch gebrauchen bis seine Consequenzen für ums nachhaltig zu
Tage treten, und bis namentlich die grosse Masse der
Bodenerzeugnisse des Nordwestens von America durch den Mississippi

wird dirigirt werden können. Noch hat nämlich die
südliche Hafenstadt New-Orleans* fttrnkeihe der dazu nöthigen
Erleichterungen gesorgt, wie solche selbst im Verhältniss kleinere
Städte des Nordwestens besitzen. Allein auch hier hilft die

„Grange "-Organisation die Schwierigkeiten überwinden. Die
Vorsteher (Patrone) derselben machen bereits ihre Vorkehrungen
im voraus, um das Getreide auf dem Verein gehörigen Booten
bis nach New-Orleans zu spediren, und um ebenso mittelst
riesengrosser Elevatoren, die wiederum von ihnen selbst
hergerichtet werden, die Verladung* des Getreides von den Bänken
des oberen-Mississippi, des Missouri, Illinois und des

Ohio und Wisconsin-Flusses durch von ihr eingesetzte
Beamte auszuftihren, kürz 'alle Verrichtungen selbst auszuführen die
benöthigt sind, bis es das Land verlässt. So erwächst also dem
americanisehen^Eisenbahn-Verkehr'» in diesem systematisch
eingerichteten Schiffifahrts-Verkehr eine furchtbare, .schwer wiegende
Einbusse. (A. A. Z.)

Erleichterungen für Anlage von Secundärbahnen. Dem
„Oe.-C.-B.<fr,Izufblge hat das k. k. Handelsministerium folgendes
beschlossen :

Wegeübergänge im Niveau können überall gestattet werden,
wo sie ohne wesentliche Verschlechterung der Strassen und
Wege ausführbar sind, auch können solche Bahnen längs
gewöhnlicher Fahrstrassen naoh Art der Tramway • angelegt
werden. Wegübergangspohranken und Einfriedungen, sowie die
Aufstellung von Wächterhäusern sind hier nicht obligatorisch
und nur dort auszuführen, wo ganz besondere Umstände dieselbe
nöthig machen. Die Stationen sind in geringer Ausdehnung und
mit sehr öconomischer Hochbau-Anlage auszuführen; .auch
können bei industriellen Etablissements welche einen grossen
Frachtumsatz besitzen, Ladestellen in freier Bahn ausgeführt
werden. »*«>*. (Z. d. V. D. E.)

In memoriam.
NI. B. Nlorandiere. Nous avons ä signaler la mort d'un

des Ingenieurs qui ont le plus • contribue" ä l'etablissement des

chemins de fer en France, celle de M. B. Morandiere,
Inspecteur General des Ponts et Chaussees, Vice-Pr6sident du
Conseil general de la Vienne Directeur de la Construetion ä

la Compagnie du chemin de fer d'OrleanS.
Ne ä Richelieu (I^dre-et-Loire), le 16 septembre 1809,

M. B. Morandiere etait eleve Ingenieur le Ier mai 1834,
Ingenieur de 2e classe le 8 mai 1836, "ingenieur de lre classe
le 25 juillet 1843, ff. d'IngMeur en Chef le 1er octobre 1848,

Ingenieur en chef de 2e classe le 16 janvier 1851, Ingenieur en
chef de lre classe le 1er novembre 1860, Inspecteur General de
2e classe le 14 aoüt 1871. II etait Chevalier de la legion
d'honneur depuis le 26 decembre 1.844, et officier depuis le 16

aoüt 1863.
Rien ne peut, croyons-nous, donner une idee plus juste de

la perte que la scienc et l'art de l'ingenieur viennent de faire
dans la personne de eet homme eminent, que la simple enume-
ration des travaux qui se sont tour ä tour disputes la laborieuse
existence que vient de s'eteindre.

On ne peut manquer d'y voir de v&ritables etats de
Services exceptionnels et tels qui bien peu d'ingenieurs peuvent
en presenter apres une carriere active de quarante annees.

En 1834, debut ä Fontenay-le-Comte, et en dehors
du service des routes, construetion d'un pont-aequeduc dit du
gouffre, au milieu des marais-salants, et dans des conditions
de fondations tres difficiles.

Vers 1842, etudes et commencement d'execution de deux
sections du chemin d'Orl6ansäToursr achevement et reglement

des decomptes do l'une de ces sections, d'Amboise ä
I Tours. — Pont de Montlouis sur la Loire, gare de Tours.

Bientot apres, M. Morandiere fut nomme Ingenieur ordinaire
de la section de Tours ä Sainte-Maure.

Puis en 1849, il fut charge comme Ingenieur de la section
1 de Tours ä Poitiers. — Viaducs de l'lndre et de la Manse.

A partir de 1853, d'abord Ingenieur en chef de la
construetion des lignes du reseau-ouest de la compagnie d'Orleans,
il devint successivement Ingenieur en chef, Direöteur- de. la
construetion pour ces mömes sections, puis Directeur de la
construetion pour tout le reseau.

Nous nous bornons ä donner sommairement la longueur
des lignes de chemins de fer qu'il a construit ainsi que les

sommes que representent ses travaux.
Longueur totale des lignes comineneees par le service du

reseau central, mais dont l'execution a ete terminee et les

comptes regles sous la direction de M. Morandiere :

Kilometres 280 environ.
Somme totale 74 Millions de francs.

Longueur totale des lignes executöes completement sous la
direction de M. Morandiere :

Kilometres 1400 environ.
Somme totale 330 millions.

Principaux ouvrages d'art etablis sur ces lignes.
Viaduc de Lusignan, gare de la Rochelle et de Rochefort.

—¦ Traversee de Nantes gare interieure de Nantes, gares de

Savenay' et de St. Nazaire. — Pont du Plessis-les-Tours, sur
la Loire. — Traversee des marais pres de Redon, Viaduc pres
Vannes et de Hennebout, pont metallique du Scorff ä Lorient,
fonde ä 22 metres de profondeur, gares de Redon, de Auray et
de Lorient. — Viaduo de Quimperlö, gare de Quimper. —
Souterrain de Quimper, viaducs pres de Chäteaulin. — Viaducs
pres de Chäteaudun et de Bonneval gares de Bretigny de
Chäteaudun et de Vendome. — Pont sur la Loire ä Chalonnes.
— Pont sur la Loire ä Nantes. — Viaduo pres de Vendöme.
— Agrandissement de la gare de Montrouge ä Paris, gare
d'Orsay. — Grands viaducs de Daoulas, Pont de bois, et
surtout viaduc de Port-Launay (52 metres de hauteur, d'un
seul jet, sans etages superpos6s). — Viaducs nombreux pres
Cholet, Maulevrien Bressuire Puy de Serre Saint-Pompain,
gares de Cholet et de Bressuire. — Gare de la Fleche. —
Viaducs nombreux, dont un tres-considörable pres de Pompadour.

Ces travaux comprennent plus de 1800 kilometres de chemins
de fer, dont 15 kilometres de travaux d'arts (ponts, souterrains,
viaducs, etc.), et leur total s'öleve ä plus de 400,000,000 de francs.
Ils signalent la carriere d'Ingenieur de M. Morandiere ä la
töte du service de la construotion du ohemin de fer d'Orlöans.
Mais en dehors de ces oecupations, dejä si actives, M. Morandiere

fut appele ä divers postes et charge de diverses missions

pour lesquels il etait naturellement designe, et qui furent comme
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