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. IXL \| 10] DIE hleNBAIl
INHALT. — Die Durchstechung der Landenge von Panama. — Notizen iiber
Pferdebahn-Oberbau, von Ingenieur H. S tein a ¢ h (mit drei Clichés im
Text). — Aus der Fachliteratur: Der Bau des Spitzbergtunvels auf der
Pilsen- Bisehsteinbahn. — Submissionsanzeiger. — Eisenpreise in England,

mitgetheilt von Herrn Krnst Arbenz in Winterthur. — Einnahmen der

schweizerischen Eisenbahnen vom Monat Juli.
TECHNISCHE BEILAGE. Die schmiedeiserne Dachstuhlconstruction iiber

den grossen Borsensaal in Ziirich. (Taf. T1I).

Die Durchstechung der Landenge von Panama.

Die zwei grossartigsten Riesenwerke unseres Jahrhunderts
sind zweifelsohne die Dmchbohnmg des Mont-Cenis und die
Durchstechung der Landenge von Suez; angesichts solcher Re-
sultate darf man das Gelingen dessen, was das menschliche
Genie zu unternehmen wagt, kaum bezweifeln, und in der That,
die Durchbohrung anderer Alpenpiisse ist bloss eine Geldfrage,
dem unterseeischen Verbindungstunnel zwischen England und
Frankreich widmen hervorragende Ingenieure beider Nationen
ihre besten Kviifte und die Durchstechung der Landenge von
Panama geht ihrer Ausfihrung entgegen, indem am 16. Mai
1878 der von der mtelndnonalen CO]H]IHSalOll in Columbia ab-
geschlossene Vertrag, durch einen kurzen Seeweg den Atlan-
tlschen mit dem Stillen Ocean zu verbinden, unterzeichnet
worden ist.

Die Wichtigkeit eines solchen Riesenwerkes braucht nicht
noch bewiesen zu werden; die aus sichern statistischen An-
gaben hervorgehende Thatsache, dass durch diesen Canal, ab-
gesehen von den Reisenden, noch cireca 7 Mill. 7 Giiter jéhrlich
durchgehen wiirden, geniigt, um dieselbe darzulegen. Gegen-
wirtig muss der grosste Theil des Handels zwischen den zwei
Oceanen, das siidliche Amerika umsegeln, durch die Magellan-
strasse hindurch, oder um das Cap Horn; die in den letzten
Jahren eridffnete Panamabahn lost, wegen ihrer allzu erhohten
Tarife, wegen des Umladens und des ungesunden Klimas des
Landes, durch welches sich die Bahn hinzieht, die Frage un-
geniigend; darum ist die Durchstechung der amerikanischen
Landenge noch immer cine der wichtigsten Fragen der Gegen-
wart, und da der Welthandel dabei interessirt ist, so so]lte sie
nur unter Mitwirkung aller Handelsnationen gelost werden.

Ein einziger Blick auf die Landkarte zeigt sogleich, wohin
sich die Studien der Ingenieure wenden sollten, niimlich: ent-
weder auf die Landenge von Darien zwischen dem 6 und 90
Nordparallel und dem 70 und 870 Meridian westlich vom
Pariser Meridian, wo das Land seine kleinste Breite hat, oder
in der Richtung des Nicaragua-Sees (zwischen dem 11 und 160
Nordparallel und dem 80 und 90° Meridian westlich von Pauis)
wo, obschon die Landenge breiter, wird die Durchstechungs-
fu*belt durch das Vorh'mdensem des Sees bedeutend vermindert;
in der That fast alle die entworfenen Projecte (circa 40 an de1
Zahl) beziehen sich auf diese zwei Gegenden.

Von allen diesen Projecten haben die meisten, aus Griinden,
die wir der Kiirze dieses Artikels wegen nicht anfuhren konnen
keine Aussichten auf Ausfiihrung, desshalb erwahnen wir nur
einige, die auf der Pariser Conferenz vom 15. Mai 1876 einer
nihern Untersuchung fiir werth erachtet worden sind; 5 waren
durch Anregung einzelner Personen oder Privat- Gesellschaften
entstanden und bearbeitet worden, und sind die von den Herren
Bourdiol respective von L. de Puydt von A. de Gonzaga, vom
Ingenieur J. Flachat und endlich vom Ingenieur A. P. Blanchet.
Sle beziehen sich alle auf die Landenge von Darien. Ein sechs-
tes durch den Nicaraguasee wurde ebeunfalls von Herrn Blanchet
entworfen, und endlich zwei andere (indem wir das iiber den
Tehuantepec seiner Unaustiihrbarkeit wegen auslassen) wurden,
das eine durch die Enge von Darien, das andere durch den
Nicaraguasee im Auftrage der Regierung der Vereinigten Staaten
respective von Herrn Selfridge und den Herren Lull und Inge-
nieur Menocal studirt.

Die beiden Durchgiinge stiitzen sich auf zwei verschiedene
Grundsitze ; der iiber die Enge von Darien (das Bourdiol’sche

Project ‘wsgvnunmmn) wurdc wawhon don zZwei Oceanen eine
Verbindung mittelst eines Canals im Niveau, @hunlich dem Suez-
Canal herstellen, was natiirlich fiir den Betrieb am vortheilhaf-
testen sein wiirde, leider aber, wie aus mnachherigen Studien
hervorging, unausfithrbar ist, da sich die Projecte auf eine muth-
massliche Niederung der Cordilleren, die nicht vorhanden ist,
beziehen. Der andere bedarf, um den Nicaguarasee, dessen
Hohe iiber dem Meere 33 ™ betrigt, zu erreichen, ciner ge-
wissen Anzahl Schleussekammern von beiden Seiten desselben,
und hat die grosste Wahrscheinlichkeit zur Ausfilhrung zu ge-
langen. Herr Lesseps hat ihn auch sehr warm empfohlen fiir
den Fall, wo ein Canal im Niveau sich unausfiihrbar zeigen
sollte. —

Der Nicaraguasee ist siidwestlich der Republik gleichen
Namens gelegen und hat eine Linge von circa 170 7, und cine
Breite von circa 70 %, ; vom Stillen Ocean durch die kleine
vom Rio Grande-Fluss durchzogene Landenge von Rivas ge-
trennt, ist mit dem Atlantischen Ocean, mittelst des St. Juan-
Flusses in Verbindung gesetzt. Sein Wasserstand variirt circa
2™ gzwischen Hohen- und Niederstande. Diese eigene An-
ordnung brachte Herrn Blanchet auf die Idee, das Seebecken so
weit als moglich auszudehnen, um den Unterschied zwischen
Hoch- und Niederwasser auszugleichen, und seine Erhéhung
iiber dem Meere durch eine gruppirte Reihe Schleussekammern zu
erreichen. Die Linge seines Canals wiirde somit gegen 300 7%,
betragen. Er geht vom Brito-Busen fxuf dem Stillen Ocean
aus, und blelbt auf eine Lénge von 4 %, im gleichen Niveau,
na(,he1 folgen sieben Schleussenthore hintereinander, bestimmt,
den Hohenunterschied von 33 7/ zwischen dem Meere und.dem
See auszugleichen, der letzte nimmt mit seinen Gewiéssern, die
bis daher kiinstlich ausgedehnt werden, das Thal des Rio Grande-
Flusses und seines kleinen Zuflusses Limon ein, sein eigentli-
ches Becken aber wird erst nach Durchfahrt eines 237/ tiefen
Einschnittes und durch die Thiler der Guscojol und Lajas
Fliisse erreicht. Diese Ausdehnung des Seebeckens betrigt
25 %}, im Ganzen; da wird der See durchkreuzt, er bietet in
dieser Richtung eine Lange von 88 %J,. Herr Blanchet wiirde
den See mnoch auf circa 107 7%/, in das St. Juan-Thal ver-
lingern, die Verengerung in der Ndhe des St. Carlos-Zuflusses
mittelst einer Wehranlage passiren, wo jenseits dieser der
Wasserstand auf 19 %), unverandert fortgesetzt wird. Behufs
Verhinderung der Geschiebe-Anhdufung, die dem St. Juan-Fluss
von. seinen Zufliissen zugefithrt werden, wiirde der Canal auf
19 %), Linge von dem Flusse mittelst eines Dammes getrennt;
dann folgen zwei Schleussekammern, die den Wasserstand des
Canals um 9 7 vertiefen, somit ist das Seebecken zu Ende.
Der Canal fahrt nachher unter den gleichen Umstéinden auf
26 7, fort, wo 5 andere Schleussekammern seinen Wasserspiegel
auf das Niveau des Atlantischen Oceans herabsetzen ; nach einem
22 %}, langen Lauf in dem St. Juan-Ablagerungsdelta, erreicht
er das Meer. Diese letzte Ausgrabung kann leicht durch die
Hiilfe des Stromes selber ausgefiihrt werden.

Der Querschnitt des Canals hat 451 ™/2 Fliche, das heisst
181 ™2 mehr als der des Suez-Canals, die Wassertiefe 9,50 ™,
die Breite des Canals auf der Sohle 45"/ und am Wasser-
spiegel 50 /.

Die Kosten sind auf 220 Millionen Franken vorausgesehen,
und wenn man den, beim Suez-Canal schon jetzt geltenden Tarif
von 10 Fr. pro Tonne in Anwendung bringt, wiirde man eine
jéhrliche Einnahme von 70 Millionen Fr., ndmlich 3290 des
angelegten Capitals haben.

‘Wie wir schon erwéhnt haben, wurde von den drei im Auf-
trage der Vereinigten Staaten studirten Projecten, dasjenige
durch den Tehuantepec seiner Unausfiihrbarkeit wegen, schon
im Anfang beseitigt; das andere durch die Landenge von Darien
wiirde auf eine Lénge von 278 7%}, den Atrato-Fluss, der auf
dieser Strecke schon schiffbar ist, benutzen, der eigentliche
Canal wiirde also erst von da weg beginnen, dem Flusse Napipi
folgen und durch zehn Schleussekammern sich um 40 ” {iber das
Meerniveau erheben, um sein héchstes Becken 17 1/2 %), lang zu
erreichen ; er wiirde die Cordillerenkette mittelst eines tiefen
Einschnittes und eines 9 %), langen Tunnels passiren und dann
durch dreizehn Schleussekammern das Niveau des Meeres wieder
erreichen.
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Das dritte Project von den Herren Lull und Menocal ist
dem vom Herrn Blanchet ihnlich, demselben aber doch unter-
geordnet, der Ausgangs- und Ankunftspunkt, die ganze Linge
und das Tracé sind fast die gleichen, aber das Seebecken des
Herrn Blanchet ist um 75 %), grosser als das von Herrn Lull
und Menocal, welches blos 164 %, lang ist; die Schleusse-
kammern dieser letzten sind nicht wie die von Herrn Blanchet
an einer Seite in eciner einzigen Gruppe und an der andern in
zwel zusammengezogen, sondern fast alle durch mehrere grosse
Zwischenbecken getrennt, welche die Betriebs- und Erhaltungs-
kosten bedeutend erhdhen.

Das Resultat dieser Studien wurde von der Regierung der
Vereinigten Staaten verdffentlicht 1), wodurch alle Seiten der
Frage ins Licht gestellt wurden, und Herr Blanchet selber
benutzte diese Quellen um einige Sachen an seinem Projecte zu
andern. Da nun schon so viele Documente vorlagen, wurde es
den Herren Don Pedro Ramirez, Mitglied des Congresses und
ehemaliger Bevollmichtigter der Nicaragua-Republik. Arthur
Petitdidier, Generalconsul derselben in Paris und Ingenicur
Blanchet, moglich, eine Versammlung zu veranstalten, die von
mehreren beriihmten Personen besucht wurde und am 15. Mai
1876 in Paris stattfand. Das Hauptwerk dieser Versammlung
war die Niedersetzung einer Commission behufs Untersuchung
und Vergleich der verschiedenen vorhandenen Projecte fiir die
Verbindung der zwei Oceane, und die Commission war schon
Ende des Jahres 1876 im Stande, das Resultat ihrer Arbeit in
einem Bericht2) zu verdffentlichen, dem wir folgende Schiiisse
entnehmen :

1. Unmoglichkeit der Ausfithrung eines Canals im Niveau
durch die Landenge von Darien, und zwar fiir die Projecte
von Herrn Flachat und Blanchet wegen den zu hohen
Kosten und des ungesunden Klimas des Landes, durch
welches der Canal sich hinziehen sollte; fiir die uwel
andern von den Herren de Puydt und Gogorza, weil die von
den Projecten benutzte Niederung der Cordilleren nicht vor-
handen ist. Ausserdem wiirde der Betrieb eines Canals im
Niveau der Fluth und Ebbe des Stillen Oceans wegen schr
erschwert.

2. Unter den andern Projecten verdient dasjenige von Herrn
Blanchet unbedingt den Vorzug und zwar weil es mit we-
niger Kosten als die andern verbunden und mit Leichtig-
keit auszuftihren ist. In der That kommt das Bourdiol’sche
Project dem Savannah-Fluss entlang auf 450 Millionen
Franken zu stehen; die Speisung des héchsten Beckens des
Canals ist schr fraglich, jedenfalls ungeniigend. Das von
Herrn Selfridge durch die Landenge von Darien hat den
gleichen Fehler, ausserdem hat es mit allen Projecten durch
Darien das Hinderniss des ungesunden XKlimas gemein.
Endlich das Project von den Herren Lull und Menocal
durch den Nicaragunasee, ist zwar ausfiihrbar, aber wegen
den schon oben hervorgehobenen Griinden und den doppel-
ten Kosten, dem von Herrn Blanchet untergeordnet. Somit
spricht sich die Commission fiir dies letztere aus.

3. Das Unternehmen sollte nicht Amerika allein iiberlassen,
sondern von einer in Buropa zu bildenden internationalen
Gesellschaft {ibernommen werden, da der ganze Welthandel
daran interessirt ist.

Durch die gleichen Beforderer der ersten Versammlung
wurde in Paris bei dem Sitze der Gesellschaft ,des Ingénicurs
Civils de France“ am 5. Mai 1877 eine zweite zusammenberuafen.
Herr Blanchet trug die von ihm mit der Regierung von Nicaragua
unternommenen Verhandlungen, behufs Durchstechung eines
Cavals durch ihr Gebiet, vor: Die Republik sei entschlossen, die
Concession einzig und allein einer internationalen Gesellschaft,
an der alle dabei interessirten Nationen theilnehmen, zu ge-

) Reports of exploration and surveys to ascertain the praticability of a ship
Canal between the Atlantic and Pacific oceans by the way of the isth-
mus of Darien, by Thos. Olwer. Selfridge Commander U. S. navy.
Washington, 1874.

Reports of exploration and surveys for the location of a ship Canal
between the Atlantic and Pacific oceans through Nicaragua. Washing-
ton 1874.

?) Examen comparatif des divers projets de Canaux inter-océaniques par
I'isthme de Darien et le lac de Nicaragua, par MM. J. Pouchet et G.
Sautereau, Ingénieurs civils, Bourges, 1876.

withren, desshalb hat sic die ihr erstens von Seiten eines ame-
rikanischen Unternehmers, Herrn Meiggs und nachher von der
Regierung der Vereinigten Staaten gemachten Vorschlige ab-
geschlagen. Herr Blanchet sagte weiter, dass die vom 19. April
1850 zwischen England und den Vereinigten Staaten und vom
11. April 1859 zwischen Frankreich und Nicaragua schon vor-~
handenen Vertrige die Neutralitit des Canals bewahren; er sei
entschlossen auf seine Kosten nach Nicaragua zu reisen, um die
Concession fiir cine néch zu bildende internationale Gesellschaft
zu erhalten, die dann #dhnlich der Suez-Canal-Gesellschaft, das
Geld fiir die griindliche Untersuchung der vorhandenen Docu-
mente und fiir die speciellen Vorarbeiten liefern wiirde, um
nachher eine ebenfalls internationale Gesellschaft zu bilden,
welcher der Bau und Betrieb des Canals iibertragen wiirde.
Die Hauptbedingungen der Concessionsurkunde, die Herr
Blanchet der Republik von Nicaragua vorlegen will, sind
folgende :
yDie Concession wird dem Petenten als Vertreter einer
in Paris sitzenden internationalen Gesellschaft und auf eine
Dauer von 99 Jahren ertheilt, — sie darf einem Dritten,
aber nicht einer fremden Regierung iibertragen werden, —
der Staat Nicaragua verzichtet auf jede andere Concession
eines Canals oder Eisenbahn, behufs Verbindung der zwei
Oceane, -— der Canal sowié ein 20 7, breiter Erdstrich -
auf beiden Ufern soll frei und allen Volkern offen sein, —
die Concession sammt allen ihren Vortheilen und Pflichten,
wird der Gegenstand einer unter Mitwirkung aller. See-
staaten Europa’s und Amerika’s zu bildenden internationalen
Gesellschaft sein, welch’ letztere ihren Sitz in Paris auf-
schlagen wird und deren Verwaltungsrath unter denPersonen
aller Nationen, die unterschrieben haben, gewihlt werden soll,
— es steht der Regierung von Nicaragua frei, sich durch
einen besonderen Bevollmichtigten bei der Gesellschaft in -
Paris, und dieser respective durch einen Beamten in Nica-
ragua vertreten zu lassen, — der Canal soll so gebaut
werden, dass die grossten Handelsschiffe, die im Gebrauch
sind, frei durchfabren konnen, — der Staat Nicaragua muss
sich mit keinem Gelde daran betheiligen, die Gesellschaft
bezahlt ihm sogar bis auf zwei Millionen Franken die von
ihm gemachten Ausgaben, behufs Herstellung 6ffentlicher
Bauten lings dem Canal, oder an seiner Ein- und Aus-
miindung, zuriick, — dafiir iiberlisst er der Gesellschaft das
ihm angehrige und vom Canal und seinen Aulagen zu
besetzende Gebiet, sowie einen auf jedem Ufer gelegenen
3 %, breiten Landstrich unentgeltlich und tibernimmt einen
Viertel der Entschédigung, welche die Gesellschaft den Pri-
vatbesitzern wegen Abtretung ihres dem Bau des Canals
nothwendigen Landes zu bezahlen hat, die Gesellschaft
ist befugt nicht nur die zum Canal nothwendigen Bauten,
sondern auch alle andern Anlagen die sie fiir die Speisung,
Erhaltung und Betrieb desselben fiir nothig erachtet, aus-

zufithren, — die Maschinen, Materialien , sowie die fiir die
Arbeiter bestimmten Lebensmittel, welche die Gesellschaft
einfithren sollte, miissen zollfrei sein, — die Gesellschaft

soll jeder Zwanganleihe oder Militdrsteuer frei sein, und
die durch den Canal durchgehenden Reisenden, Giiter oder
Schiffe diirfen mit keiner Art Steuer belegt werden, da
jedes Traunsitrecht einzig und allein der Gesellschaft zu

Gunsten fallen muss, — die zwei Ausmiindungshafen des
Canals werden fiir die ganze Dauer der Concession als freie
Hafen angesehen, — fiir den Transit-Handel werden die

Tarife von der Gesellschaft festgesetzt, sie miissen fiir alle
Stationen die gleichen sein, ausgenommen werden : die unter
der Fahne Nicaragua’s reisenden Schiffe der fiinf Repu-
bliken Mittel-Amerika’s (Nicaragua, Costa Ricea, Honduras,
Salvatore und Guatemala) welche sich dem innern und
gegenseitigen Handel widmen, sowie Schiffe irgend-
welcher Herkunft, die von irgend einem Hafen jener fiinf
Staaten und nur mit inlindischen Giitern beladen, ihre Fahrt
antreten, fiir welche alle der Tarif um 50090 vermindert
wird, insofern diese Reduction /100 des ganzen Tonnen-
transportes nicht iiberschreitet, — die Gesellschaft darf die
ihr fiir die Speisung des Canals zur Verfiigung stehenden
Gewdsser auch fiir die Landwirthschaft oder industrielle
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Zwecke verwenden, — vom Tage an, wo die Concession
von der Regierung Nicaragua’s unterschrieben wird, soll
der Griinder-Gesellschaft, fiir die speciellen Vorarbeiten und
Bildung einer definitiven Gesellschaft eine Frist von drei
Jahren, und dieser letztern fiir die vollstindige Ausfiithrung
des Baues und Erdffnung des Canals eine solehe von zehn
Jahren gewihrt werden; die Verlingerungen fiir unvorher-
gesehene Fille oder Schwierigkeiten ausgenommen, — nach
Verlauf der 99 Jahre der Concessiof tritt der Staat Nica-
ragua in Besitz des Canals und der Nebenanlagen desselben,
sowie alles von demselben in Anspruch genommenen Landes,
withrend das iibrig gebliebene Land, die eigenen, Schiffe,
der Materialvorrath, die Werkstitten und die laufenden und
Reserve-Capitalien Eigenthum der Gesellschaft bleiben, —
von dem aus der jihrlichen Bilanz der Gesellschaft hervor-
gchenden Reinverdienst werden, nachdem ein Zins von 690
fir die verwendeten Capitalien abgezogen ist, 15090 zu
Gunsten des Staates Nicaragua, ebenso 15 9/o fiir die Ge-
sellschaft der Griinder oder die fiir sie Berechtigten, ver-
wendet, den Rest endlich bekommen die Actiondre, — in
Beriicksichtigung der von ihr zu machenden Ausgaben,
wird der Griinder-Gesellschaft in freien Actien 1/20 des
Grundecapitals zugeschrieben und der fiinfte Theil dieses
Zwanzigstels, wird dem Staate Nicaragua vorbehalten; auch
soll dessen Vertreter wie die andern Mitglieder im Ver-
waltungsrathe der Gesellschaft dariiber stimmen diirfen, —
endlich sind alle privatrechtlichen Streitigkeiten zwischen
dem Staate Nicaragua und der Gesellschaft, von Schieds-
richtern zu entscheiden.®
Nach Anhérung dieses Concessionsentwurfes von Herrn
Blanchet, sowie des Berichtes der von der frithern Versammlung,
behuts Priifung der vorhandenen Projecte niedergesetzten Com-
mission, beschloss die Versammlung alle Schritte und Unter-
handlungen die Herr Blanchet mit der Republik Nicaragua's
fiir die Erbaltung des Canals zu machen hiitte, zu unterstiitzen.
Herr Blanchet unternabm auch wirklich die Reise nach
Amerika, und wie wir schon Anfangs dieses Artikels erwidhnt
haben, brachte er es dazu, dass der am 10. Mai 1878 zwischen
der internationalen Commission in Columbia abgeschlossene
Vertrag unterzeichnet wurde.
Dies ist der gegenwiirtige Stand der Sachen, beziiglich
dieses Riesenwerkes. » ’
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Notizen iiber Pferdebahn-Oberbau,

von Ingenieur H. Steinach.

Die ,Bisenbahn® bringt in Nr. 2 ein neues Profil fiir Pferde-
bahn-Oberbau, iiber welches mir folgende Bemerkungen erlaubt
sein mogen. i

Da die in genannter Nummer gegebene Zeichnung des

Massiabes entbehrt, so .sehe ich hier von einem rechnerischen
Vergleich mit andern Profilen, insbesondere mit der immer
hédufiger zur Anwendung gelangenden Vignolschiene ab, in-

dessen diirfte der Augenschein schon dafiir geniigen. Denn
selbst wenn man bei dem in Rede stehenden Profil ein Ver-
nietetsein beider Theile annimmt (nach der Beschreibung ist
dies nicht der Fall) so kann man die Vertheilung des Materials
in Bezug auf Tragfihigkeit kaum eine besonders giinstige
nennen.

So viel Versuche man fiir den Oberbau bei Locomotiv-
bahnen gemacht, man ist immer wieder auf Profile mit mog-
lichst grossem Tragheitsmoment zuriickgekommen, d. h. auf einen
Oberbau, bestehend aus der breitbasigen Vignolschiene mit Ein-
zelunterlagen, Quer- oder Langschwellen. Es darf daher mit
Recht die Frage aufgeworfen werden, warum man fiir den Ober-
bau der Pferdebahnen, der doch denselben Bedingungen, nur in
andern Grossenverhiltnissen zu geniigen hat, sich nicht die ge-
machten Erfahrungen zu Nutze macht, anstatt mit allen mogli-
chen andern Profilen mehr oder weniger ungiinstige Erfolge zu
erzielen.

Zieht man z. B. den so vielfach angewandten Oberbau mit
holzernen Langschwellen und flacher Fahrschiene in Betracht;

derselbe wurde vor nicht drei Jahren auch in Minchen nach
nebenstehender Skizze verlegt, mit einer Befestigungsart, die,

abgesehen von der schlechten Entwésserung der Langschwelle,
eine gute genannt werden muss; allein schon jetzt machen sich
grosse Unzutréglichkeiten geltend, die Fahrschienen lockern sich
in ihren Verbindungen zu den Langschwellen, biegen sich an
den Enden auf und beim Dariiberfahren wird nicht nur das
Publicum, sondern auch das rollende Material durch heftige
Stosse empfindlich bertihrt.

In Leipzig liegt dhnlicher Oberbau, hei dem sich die Fahr-
schiene derartig auf der Langschwelle verdreht, dass an einzel-
nen Stellen Neigungen derselben der Horizontalen bis 200 vor-
kommen. Weitere Beispiele sind bisher von Wien und anderen
Orten anzufiihren.

Hilt man dagegen die giinstigen Resultate, die man vielfach
z. B. bei den spiter gebauten Linien in Miinchen, in Diisseldorf,
in Coln ete. mit der Vignolschiene mit angewalzter Nase er-
halten, so erscheint das Auftauchen von immer neuen Formen,
die nur im ersten Augenblick durch dic Neuheit der Idee be-
stehen, in der Praxis sich aber nicht bewihren kénnen, be-
fremdlich.

Ein solches bewihrtes Profil von der
gibt die nebenstehende Figur.

Colner Pferdebahn
Dieselbe wurde zuerst auf hol-

zernen Querschwellen verlegt, spiter aber auf Einzelunterlagen,
die durch circa 30 %, lange Abschnitte der Hilf’schen Lang-
schwelle gewonnen wurden, wihrend die Spurweite durch ein-
fache Rundstangen mit Schrauben gesichert ist.

In den Curven sind den inneren Stréngen, &hunlich der
Spurbildung in Stuttgart, Blechstreifen angenietet, die gegen-
iitber dem geschlossenen und aus einem Stiicke gewalzten Pro-
filen hoher ausfallen konnen, und daher die Gefahr der Ent-
gleisung erheblich verringern. Auf den &ussern Stringen laufen
dann die Spurkridnze der Réder auf der obern Flansche eines
I-Eisens. Dabei hat sich nach kaum einjdhrigem Betriebe her-
ausgestellt, dass diese obere Flansche des I-Eisens von den
Spurkriinzen durchgeschnitten wird, so dass es wiinschenswerth
erscheint, durch besonders aufgeschraubte Deckplatten fiir be-
queme Auswechslung zu sorgen, oder aber diese I-Eisen aus
besserem Material, vielleicht aus Guss-Stahl herzustellen.

Wird dann ausserdem auf eine solide Laschenconstruction
gesehen, hauptséichlih auch bei den aus mehreren Gusstheilen
bestehenden Weichen und Herzstiicken, so erhdlt man einen
Oberbau, der in Bezug auf dconomische Materialanwendung und
Haltbarkeit wohl wenig zu wiinschen iibrig ldsst. Jedenfalls
ist die Dauer desselben bedeutend grésser als die der guten
Lage der Geleise, d. h., man wird viel friher zum Zweck des
Unterstopfens und Richtens der Geleise das Pflaster aufreissen
miisseu, als um eine Schiene auszuwechseln und dabei von der
Giite des Systems in Bezug auf Auswechselbarkeit Gebrauch zu
machen. Beides, das Unterstopfen und Auswechseln, wird dann
gleichzeitig geschehen konnen.
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