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6 ALLGEMEINES.

bis zum Jahre 1865 nur sehr langsam fortschritt und erst im
letzten Jahrzehnte eine grossere Entwicklung erfubr.

Es diirfte, da die Zusammenfassung gewisser Staaten in
verschieden genannte Staatengruppen ablich ist, angezeigt
sein, diese Gruppirung niher zu beleuchten.

Die ,Neu-England-Staaten” sind die folgenden: Maine,
New-Hampshire, Vermont, Massachusetts, Rhode-Island und Con-
necticut. -

Als ,Mittelstaaten” bezeichnet man: New-York, New-
Jersey, Pennsylvania, Delaware, Maryland, West-Virginia und
den Columbia-District.

Die ,,Weststaaten” sind: Ohio, Michigan, Indiana, Illinois,
Wisconsin, Minnesota, Missouri, Utah und Colorado. Man z#hlt
iberdies auch die Territorien von Wyoming, Dakota, Montana,
New-Mexiko und jene der Indianer zu der Weststaaten- Gruppe.

Zu den ,Siidstaaten” zihlen: Virginia, Nord-Carolinas,
Siid-Carolina, Georgia, Florida, Alabama, Mississippi, Louisiana,
Texas, Kentucky, Tennessee und Arkansas.

Die ,Pacific-Staaten” endlich umfassen: California,
Oregon, Nevada und das Washington-Territorium.

Die nachstehende Tabelle II zeigt die Linge der in diesen
Staatengruppen zu verschiedenen Zeitpunkten hergestellt gewesenen
Eisenbahnen in Kilometern ausgedriickt:

Tabelle II.
Bezeichnung In Kilometern
der ausgedriickte Bahnlingen in den Jahren:
Staatengruppen. 1845 1855 1865 1875
Neu-England-Staaten . . 1566 5.585 6.173 9.077
Mittel- " 3381 8.812 13.748 23.731
West- » 602 7.353 20.684 57.714
Siid- " 1910 7.820 15.507 25.630
Pacific- " —_ 11 375 4.048
Zusammen in
den Vereinigten Staaten 7459 29.581 56.489 120.200

Wihrend nun die Mittelstaaten, im Verhiltnisse zu ihrem
Flachenmasse, die mit Eisenbahnen am reichsten, die Pacific-
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AL CEWITEES.

sethe Prilman-Wagen dnrpida®. voemiensn . de dem Vertrag
nehr srmenernds: Baaageselsena som’s zmn Senaden kommen.

Eine Rouze. anf welcher sine Baan passirt werden muss,
waene sich v der Pillmac Car Yomcary smareipire hitte,
wirde gidmiien sald thre Nachrmransico-Passazicre amm Vortheile
dwrar Conearrenzroate. wilche miz der michtg:n Sehlafwagen-
reaeilschats in riem Enverneamern stehe verlioren.

Thamienlich ribe 28 onr waciz: Bahngesellsehatten. welche
28 ‘wrertiessen. mit der gecannten Warenresellsehatt Vertrige
m eniessen.  Zno Eare der Pallman Car Company set es ge-
aagn. Aass sie. wocz dieser sich dem Monopole nihernden Vorzugs-
sreting, manterbrocher hestrebt . thre Wages nicht mur im
Aesten Stande zn erhaiten. sondern sie stews mock bequemer und
chiner ansanstatien.

Aas dem Voransgeschickten kann ersebem werder. dass ein
Theii des commerecisiien Dienstes. sowie ein Theil des Ver-
x2aridiensces der amerikanisenen Eis:nbakren vom diesen an
and2re Unternebmungen abgetreten azu werden pflegt.
%alhat wenn eire solche vollsidndige Losldsung nicht erfolgt, so
trachten die Emenbahnverwaliongen i den Vereinigten Staaten
dennach, dem specifiseh commercielien Theile desEizenbahn-
geschdfiea eine thunlichst gzrosse Selbststindigkeit zu ge-
»gihren. Die Erhaltung und Reparatar der Bske und ihres Be-
“riebsmateriales. sowie die Befonderunz der Zuge: dies sind die
Hanptanfzaben. welche im Eisenbahndienste stets concentrirt und
mrer unmittelbarer Leitung des .General-Managers™ bleiben.

Der eommereielle Dienst. welcher sowoht die Heranziehung
den Peraomnen- als des Giiterverkehres. die Bestimmung der Ge-
hithren und oft aneh die Anschaffung eder Verdussernng von Ma-
terialien nmfasst. dann der finanzielle Dienst und der Verkehr
mit den Benhérden werden nur unter Intervention des ,Gemeral-
Macagers”’, aber unter der Aegide des Prisidenten der Gesell-
schaft, welehem anch der .General-Manager™ untersteht, besorgt.

Die Heranziehung von Frachten durch Vereinbarung
vor. hesonderen Frachtsitzen mit den Industriellen. den Land-
wirthen und Kanfleuten, sowie die Vereinbarungen mit den An-
schinsabahnen, fallen dem General-Fracht-Agenten za. welcher
«ine groeae Zahl von. durch Betheiligang an den vermittelten
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26 ALLGEMEINES.

stand befremden konnte, dass diese Vorrichtung, welche hinter
den in Europa iiblichen weit zurticksteht, als ein auf Anerken-
nung Anspruch machehdes Novum vorgefiihrt ward.

Die Nichtherstellung der Wegabsperrungen und die geringe
Ueberwachung der currenten Bahn fiihrte in den Vereinigten Staaten,
woselbst auch die Viehheerden grisser und weniger tiberwacht sind
als hier zu Lande, oft Unfille herbei, indem das Vieh auf den
Bahnkorper tbertritt. Das Vieh flichtet sich, wie Jeder, der
es zu beobachten Gelegenbeit hatte, weiss, vor einem heran-
brausenden Zuge, nicht durch Verlassen des Bahnkdrpers, sondern
in der Regel, indem es auf dem Geleise selbst dem Zuge zu ent-
kommen trachtet, wobei es von demselben nur zu oft eingeholt
und zermalmt zu werden pflegt. Sowohl Vermehrung des Bahn-
als des Heerdeniiberwachungs-Personales sind in Amerika sehr
kostspielig, iiberdies namentlich in Gegenden, wo es nach vielen
Tausenden zihlende Heerden von wilden Biiffeln gibt, unzuliing-
lich. Durch Anbringung der grossen Bahnriumer an der Vorder-
seite jeder Locomotive trachtete man, wie wir schon eingangs
erwihnten, diese zufiilligen Hindernisse wenigstens fiir die Sicher-
heit des Zuges minder gefibrlich zu machen. Die Thiere selbst
werden natiirlich arg beschidigt bei Seite geschafft, wenn sie mit
dem ,Cow-Catcher” in Berithrung kamen.

Auf einigen Bahnen begegneten wir einer Vorkehrung, welche -
den Zweck hat, den Uebertritt des Viehes auf das Bahnplanum
zu verhindern, und welche Vorkehrungen man ,Cattle-Guards”
nennt. .

Wir glauben, dass die Anordnung derselben auch bei uns
unter gewissen Umstiinden umsomehr zu empfehlen wiire, als sie
sehr einfach und nicht kostspielig ist.

Der Uebertritt des weidenden Viehes auf die Bahngeleise
erfolgt am hiufigsten an jenen Stellen, wo die Bahn nahezu im
Niveau des Terrains gefithrt ist; somit auch von den zwischen
Einschnitt und Aufdéimmung liegenden Durchgangsstellen,
oder von den Wegiibersetzungen aus. An solchen Stellen ist
die Continuitit der Bahn durch einen Quergraben unterbrochen,
tiber welchen die Schienen, wie dies iilber Wasserabzugsgriben
zu geschehen pflegt, durch Unterlage zweier Langholzer, welche
auf zwei Traversen oder Bocken aufliegen, gentigend unterstiitat



www.libtool.com.cn



www.libtool.com.cn



www.libtool.com.cn



www.libtool.com.cn



www.libtool.com.cn



32 ALLGEMEINES.

Fahrt gestatten, ermoglichen es, dass Strecken von mehreren
100 Kilometer von Eilztigen ohne Aufenthalt durchfahren werden.

Um auch die Einladung der Kohle in die Tender zu
beschleunigen, hat die Philadelphia- Wilmington & Baltimore-
Eisenbahn, quer tiber einen KEinschnitt eine kleine eiserne
Briicke hergestellt, von welcher herab mittelst Schiittrghren,
welche tiber den Geleisen stehen und herabgelassen werden
kiénnen, der Kohlenbedarf der Tender in wenigen Secunden
eingenommen werden kann. Auf der erwihnten, quer iiber
die Bahngeleise gefithrten Briicke konnen n#mlich kleine, je
500 Kilogramm Kohle fassende Hunde bewegt werden, welche
in den ni#ichst der Briicke errichteten Kohlendépdts beladen
wurden. Sobald der mit Kohle zu versehende Tender unter dem
Schiittrohre angelangt und dieses entsprechend gesenkt ist, schiebt
man die bereit stehenden Hunde itber die Einfallséffnung der Schiitt-
rohre und entleert sie daselbst durch Umkippen in den Tender.
Die beladenen Hunde werden auf dem einen Geleise vorge-
schoben, wihrend ein zweites zur Rickfuhr der mittelst einer
Drehscheibe auf dasselbe gelangten leeren Hunde dient.

Das Kohlendépot ist durch ansteigende Geleise mit der
Babn in Verbindung.
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34 VERKEHRSINTENSITAT, TRANSPORTKOSTEN UND TARIFE.

Das Betriebsmaterial umfasste:

Locomotiven . . . . . . . . . ... ... . ... . 1076
Gewdohnliche Personenwagen C e e e . ... ... 605
” Emlgrantenwagen e e 72
Gepickwagen . . . T (0]
Expresswagen (Ellgut) e e e e 72
Postwagen . . . e e e e 14
Giiterwagen: Dlverse 8r§,dnge S € X )
n 4ridrige . . . . . . . .. ... 584

Kohlenwagen: 8ridrige . . . . . . . . . . . . . . 2303
4ridrige . . . . . . . . . ... ... 1047

Ausser diesem Betriebsmateriale der Eisenbahugesellschaft
verkehrten iiber 12.000 Wagen, welche Privaten oder anderen
Gesellschaften gehorten, auf den Linien der Pennsylvania Railroad
Company.

Die Verkehrsleistung im Jahre 1875 erreichte:

im Giiterverkehre . . . . . . 2.935,949.925 Tonnen-Kilometer,
im Personenverkehre . . . . 554,218.150 Personen-Kilometer.
Die Bruttoeinnahmen betrugen:
Fur Gitertransporte . . . . . . . . . . .23,221.713 Dollars
» Personentransporte . . . . ... . 8975179
Post- und Ellgutbeﬁirderung sowie aus
sonstigen Titelm . . . . . .o 1,199.552

Zusammen . 33,396.444 Dollars
Diesen Bruttoeinnahmen stehen Aus-
gaben gegenitber von . . . . . .20,553.428
Es resultirte somit eine Nettoeinnahme von 12,843.019 Dollars
aus dem Eisenbahnbetriebe im Jahre 1875.
Im Durchschnitte entfielen daher pro Kilometer Eisenbahn:

Bruttoeinnahme . . . . . . . . . . . . .. 13.255 Dollars
Ausgabe . . . . . . ..o 0000 8.157
Nettoeinnahme . . . . . . . . . . . . .. 5.098

Die Betriebsausgaben betragen somit 61:54 Procent der
Bruttoeinnahmen.

Die nachstehende Tabelle IV zeigt die in den einzelnen vor-
angefiihrten Divisionen auf die Transporteinheiten entfallenden
Einnahmen, Ausgaben und Nettoertrignisse.
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VERKEHRSINTENSITAT, TRANSPORTKOSTEN UND TARIFE, 45

Oel und Talg fir Locomotive und Tender . . 0.80 Dollars

Oel und Schmiere fir die Wagen . . . . . 009 . ,
Reparatur der Locomotive . . . . . . . . 4.63
” » Wagen . . . . . . . . . . 821
Bewegung in den Stationen . .. . . . . . . 196
Diversi (Gas etc. ete.) . . . . . . . . . 2.20
Zusammen . . 40.95 Dollars

Es entfallen somit per Personenzugs-Kilometer 27:34 Cents
und per Personen-Kilometer 0556 Cents als Kosten des Zugs-
forderungs- und Zugsdienstes iiberhaupt.

b) Durchschnittliche tigliche Kosten des Zugsférde-
rungs- und Zugsdienstes eines Giiterzugs, welcher pro Tag -
149-75 Kilometer zuriickgelegt und im Durchschnitte 77:36 Tonnen
Giiter fithrt:

1 Locomotivfihrer. . . . . . . . . . . . 8.15 Dollars
1 Heizer . . . . . . . . . . . . . . . 20
1 Conducteur . . e e e e e .. 215,
3 Bremser und Slgnalmimner .+ . < . . . 63
3657 Kilogramm Kohle. . . . . . . . . .1253%
Holz . . . . . . . . . . . . . . . . 080
Wasser . . . . 049
Oel und Talg fﬁr Locomotlve und Tender ..o 113
Oel und Schmiere fir Wagen . . . . . . . 023
Reparaturen der Locomotiven und Tender . . . 457
» 'y Wagen . . . . . . . . .118
Bewegung in den Stationen . . . . . . . . 370
Diversi (Schaden an Giitern ete.) . . . . . . 2.38
Zusammen . . 51.28 Dollars.

Es entfallen somit per Giterzugs-Kilometer. 34.24 Cents
und per Giter-Tonnen-Kilometer . . . . . . 0443

¢) Durchschnittliche Kosten des Zugsforderungs- und
Zugsdienstes eines Kohlenzuges, welcher beladen von den
Kohlenrevieren zu den Verschiffungs-Quais und von diesen leer
zurlickfihrt, dabei den durchschnittlichen Weg von 306 Kilometer
zurtickgelegt und beladen im Mittel 561-5 Tonnen Kohle beférdert:
2 Locomotivfithrer . . . . . . . . . . . 6.40 Dollars
2 Heizer. . . . . . . . . . '« . . . . 440
2 Conducteare . . . . . . . . . . . . 440
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6 Bremser und Signalm#inner . . . . . . . 12.42 Dollars
10.465 Kilogramm Kohle. . . . . . . . . 8533
Holz . . . . . . . .. . . . . . . .. 123
Wasser . . .. 119,
Oel und Talg ftir Locomotwe und Tender . . 198
Oel und Schmiere fir Wagen . . . .. . 236
Reparatur der Locomotiven und Tender ... 1391

” » Wagen . . . . . . . 7854
Hilfslocomotive auf starker Stelgung « . . . 283
Diversi (Kuppler, Aufseher ete.) . . . . . . 4.59

Zusammen . . 169.58 Dollars

Es entfallen somit per Kohlenzugs-Kilometer 55.42 Cents
und per Kohlen-Tonnen-Kilometer . . . . . 0197

Die gesammten Betriebskosten dieser, einen sehr bedeutenden
Kohlenverkehr besorgenden Bahn betrugen 1875: 59-32 Pro-
cent der Brutto-Einnahmen, wihrend im Jahre 1874 dieses Ver-
h#ltniss nur 54:94 Procent erreichte.

Diese Verschlechterung ist vornehmlich dem Strike der
Kohlenarbeiter zuzuschreiben, welcher nahezu sieben Monate
gedauert hat, wodurch wihrend dieser Zeit im Ganzen nur
1,475.686 Tonnen Kohle, im Verlaufe der tibrigen Monate aber
4,117.856 Tonnen Kohle befordert wurden.

So, wie solches auch auf anderen Bahnen, z. B. der Central-
Railroad of New-Jersey der Fall ist, so wird auch im Kohlen-
reviere der Philadelphia-Reading-Bahn ein grosser Theil der Kohle
von den tiefliegenden Schichten mittelst stationdirer Maschinen
iber schiefe Ebenen auf das Niveau der Bahn gehoben. — Die
Verladung in die gewdhnlichen Kohlenwagen (die Gesellschaft
besitzt 7765 achtridrige und 7210 vierridrige Kohlenwagen, von
welch letzteren 1776 aus Eisen sind) erfolgt niichst den Schéchten.
Die schiefe Ebene von Mahanoy erhebt sich mit einer Neigung,
die 1:4 erreicht, auf 107-7 Meter und werden per Tag durch-
schnittlich 16.000 Tonnen Brutto Last auf denselben hinauf-
befordert. Wihrend der fiinf Monate des starken Kohlentransportes
des Jahres 1875 wurden iiber diese schiefe Ebene wochentlich
circa 188.600 Tonnen Kohle geférdert.

Die Gesellschaft besitzt grosse Werkstitten, in welchen sie:
den grossten Theil ihres Fahrbetriebsmateriales selbst baut, so
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52 VERKEHRSINTENSITAT, TRANSPORTKOSTEN UND TARIFE.

den wurden, dennoch mit einer, den Betrieb schwer belastenden
Oekonomie durchgefithrt worden und sie hat in einem Theile
ibrer Hauptlinie die Concurrenz der Wasserstrassen zu bestehen.

Erst wenn diese Bahn um 155 Kilometer gegen Westen
verlingert und dadurch ihre Verbindung mit den Bahnen der
Mittelstaaten hergestellt sein wird, kann die Chesapeake & Ohio-
Bahn in die Lage versetzt werden, ihrer nordlich gelegenen Con-
currenzbahn, nimlich der Baltimore & Ohio-Bahn, den Transit-
verkehr theilweise streitig zu machen. Auch wird dann das
Verhiltniss zwischen dem Verkehre gegen West und jenem
gegen Ost, welches jetzt noch wie 30 zu 70 ist, ein giinstigeres
werden.

Seitdem die Verwaltung dieser Bahn in sichere Hinde ge-
langte, wird der Erschliessung der lings derselben lagernden
bedeutenden Mineralschitze aller Art der grosste Vorschub ge-
leistet. Die zu schwachen eisernen Schienen werden durch schwere
Stahlschienen ersetzt, all zu starke Kriimmungen werden abgebaut,
die morsch gewordenen holzernen Briicken werden durch eiserne
ersetzt und die Auswechslung der Querschwellen erstreckte sich
auf dieser 678 Kilometer langen Bahn in einem Jahre auf iiber
110.000 Stiicke.

Unter solchen Umstinden darf es nicht Wunder nehmen,
wenn das Verhiiltniss der Betriebskosten zu den Bruttoeinnahmen
im Jahre 1874 sich noch auf 1,214.340 za 1,406.190 Dollars
stellte, somit 86'3 Procent betrug.

Die im Durchschuitte per Personenkilometer eingehobenen
Tarife waren 2:435 Cents und jene per Tonne Fracht auf einen
Kilometer nur 1035 Cents. Der relativ niedere Durchschnitt
des aus dem Gitterverkehre per Tonnen-Kilometer sich er-
gebenden Bruttoertrages zeigt sowohl den Einfluss, den die con-
currirenden Transportwege ausitben, als auch das rationelle Be-
streben, in erster Linie die Entwicklung der lings der Bahn
gegritndeten Etablissements und den begonnenen Bergbau zu
fordern. Da die Transportartikel vorherrschend Rohproducte,
wie Kohle, Erze, Holx ete. sind. wire eine erwihnenswerthe
Erhobung der Tarife nicht gut moiglich gewesen. In letzterer
Zeit wurde Kohle und Era um cirea 062 Cents pro Tonne und
Kilometer beftirdart.
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lichen Verh#ltnissen sich befindende Bahnen gestattet
sein. So z. B. auf die durch ausgedehnte Oeden ziehenden, die
atlantische Kiiste mit jener des stillen Oceans verbindenden
Bahnen, welche alle mit 'so grosser Oekonomie gebaut wurden,
dass jihrlich noch ein grosser Theil, wenn nicht die Totalitst
des Reinertrignisses auf Verbesserung der Bahn verwendet werden
muss. Auf solchen Bahnen erreichen die Transportkosten sowohl
als die Tarife oft bedeutende Hohen.

Die circa 1100 Kilometer lange Kansas-Pacific-Bahn
hob vor wenigen Jahren noch per Personen-Kilometer 4 Cents
ein, um mit circa 60 Procent ihres Bruttoertréignisses die eigent-
lichen Betriebskosten zu decken.

Der circa 2000 Kilometer Bahn betreibenden Central-
Pacific-Bahn, deren ji#hrliche Bruttoeinnahme per Kilometer
zwischen 6000 und 7500. Dollars schwankte, gelang es zwar
bei durchschnittlichen Tarifen von 2:4 Cents per Personen-Kilo-
meter und 25 Cents per Giter-Tonnen-Kilometer mit cirea 50
Procent des Bruttoertrignisses die Betriebskosten zu decken,
doch musste auch sie einen grossen Theil ihres Reinertrignisses
der Verbesserung ihres Bahnkorpers zuwenden.

Bei Besprechung der schmalspurigen Bahnen wird die
Frage der Betriebskosten und der Tarife auf denselben behandelt.
Hier sei nur erwihnt, dass auf der Denver & Rio Grande-
Eisenbahn die durchschnittliche Bruttoeinnahme im Jahre 1873
per Personen-Kilometer 5:38 Cents und per Giiter-Tonnen-Kilo-
meter 371 Cents betrug.



www.libtool.com.cn



www.libtool.com.cn



www.libtool.com.cn



www.libtool.com.cn



60 SCHMALSPURIGE EISENBAHNEN.

Beim Vergleiche der normalen Geleisweite von 1-435 Meter
mit jener von 0915 Meter findet Herr Benj. H. Latrobe, wie
er in einem von Baltimore den 8. November 1872 datirten, an
Herrn W. W. Ewans in New-York gerichteten ausfithrlichen
Schreiben iiber Schmalspurbahnen sagt, unter Beriicksichtigung
der jeweilig zu gebenden Plattformbreite per Kilometer Eisen-
babn nur geringe Ersparnisse an Erdarbeit in den mit einfiissigen
Boschungen hergestellten Einschnitten; er fithrt den Vergleich
fir einen Einschnitt von 1525 Meter (5 Fuss) und fiir einen
Einschnitt von 6:100 Meter (20 Fuss) Tiefe durch.

Herr Latrobe findet fiir eine eingeleisige Bahn in 1-525
Meter tiefem Einschnitte:

Spurweite Breite der Plattform Erdarbeit per Kilom.
in Meter in Meter in Cubikmeter
1-435 442 9.067
0915 3-66 7.904

somit eine Differenz zu Ungunsten der Normalspur von
d. i. 16!/, Procent;

fir eine zweigeleisige Bahn in 1-525 Meter tiefem Einschnitte:

1.168 Cubikm.,

1-436
09156

793
641

14.413
12.090

2.323 Cubikm.,

somit eine Differenz zn Ungunsten der Normalspur von . .

d. i. 19/, Procent;
fir eine eingeleisige Bahn in 6:10 Meter tiefem Einschnitte:
1-435 442 64,159
59.512

4,647 Cubikm.,

0915 3-66

somit eine Differenz zu Ungunsten der Normalspur von
d. i. 78/,, Procent;

fiir eine zweigeleisige Bahn in 6:10 Meter tiefem Einschnitte:
1-435
0916

793
641

85.548
76.249

9.299 Cubikm.,

somit eine Differenz zu Ungunsten der Normalspur von
d. i. 122/, Procent.

Bei giinstigem Terrain nimmt Herr Latrobe an, dass der
1525 Meter tiefe Einschnitt, bei ungiinstigem Terrain aber der
6:10 Meter tiefe Einschnitt, auf halbe Bahnlinge ausgedehnt,
die nothigen Erdarbeiten darstelle. Indem Herr Latrobe weiters
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die normalspurige Bahn, bei welcher er Maximalsteigungen von

. 24 pro Mille und Minimalradien von 175 Meter zuliess, 564 Kilo-
meter lang wiirde, wihrend die Bahn mit 0-915 Meter Geleisweite,
bei Maximalsteigungen von 19 pro Mille und Minimalradien von
100 Meter, eine Liinge von 644 Kilometer erhalten wiirde. Um
einen Vergleich der per Kilometer Bahn erwachsenden Baukosten
durchzufiihren, hitte somit in solchem Falle der 8/,fache Kosten-
preis eines Kilometers schmalspuriger Babhn den Herstellungs-
kosten eines Kilometers normalspuriger Bahn entgegengehalten
werden miissen.

Die durch theils ebenes, theils hiigeliges Land fiihrende
erste Division der Bahn vop Memphis nach Knoxville (Tennessee)
hitte hingegen, da die Ausfithrung von Curven mit 350 Meter
Radius keine Schwierigkeiten machte, sowohl wenn die in den Sid-
staaten verbreitete Geleisweite von 1:525 Meter, als wenn die
geringe Spurweite von 0'915 Meter angewandt worden wire,
nahezu dieselbe Linge von 483 Kilowmeter erhalten.

Trotz des bedeutenden Unterschiedes der Spurweiten war,
wie nachfolgende Tabelle XIII zeigt, der Kostenvergleich nur
dadurch sebr zu Gunsten der schmalspurigen Bahn ausgefallen,
dass man fiir dieselbe Schienen von 1475 Kilogramm per Meter,
fir die breitspurige jedoch Schienen von 29:50 Kilogramm per
Meter in Aussicht nahm.

I. Division der Memphis-Knoxville-Bahn.
Baukosten per Kilometer Bahn in Dollars.

Tabelle XIIIL.
Bei einer Geleisweite Unter- und Oberbau| Eisenb dtheile z on
excl. Eisenbestand- des
von: theile des Oberbaues| Oberbaues Dollars
1-626 Meter (56 Fuss) . . 5136 6322 11.458
0915 n B a).. . 3336 - 3420 6.765
Differenz zu Gunsten der

schmalspurigen Bahn 1801 2902 4.703

Die angefithrte, im Sommer 1872 von dem Oberingenieur
der genannten Bahn, Herrn Th. H. Millington, durchgefiihrte
Studie bietet auch insoferne Interesse, als sie zeigt, dass man
nicht eine normalspurige, sondern eine Bahn, deren Spurweite
um 9 Centimeter grosser ist, und wenn man selbst Schienen an-
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wendet, die den Uebergang des jetat allgemein itblichen Roll-
materials zulassen, im giinstigen Terrain um 11.458 Dollars per
Kilometer herstellen kénne.

Die Einheitspreise fiir die Leistungen und Lieferungen
welche der Berechnung zu Grunde lagen, sind folgende:

Erdarbeit per Cubikmeter . . . . . . . .  0.40 Dollars
Eiserne Briicken per Cubikmeter. . . . . . 36.60
Holz per Cubikmeter . . . ... 128
Querschwellen fiir Breitspur per Stuck .o 040
" » Schmalspur , m o e e . 030
Oberbaulegung fiir Breitspur per Kilometer . 310.—
» Schmalspur , - .. 283—
Schlenen fiur Breitspur per 1000 Kilogramm. . 99.—

" » Schmalspur , ,, . 10555 .

In noch hoherem Masse als die Baukosten, glauben die
Verfechter der schmalspurigen Eisenbahnen die Betriebskosten
verringern zu konnen, indem sie das Gewicht der Wagen
wesentlich reduciren, wihrend nach ihnen die erreichbare Grenze
der Beladung der schmalspurigen Wagen nicht viel tiefer liegt,
als bei den Wagen der normalspurigen Bahnen.

Da das Rollmaterial der schmalspurigen Bahnen billiger als
jenes der normalspurigen ist, so ergibt sich auch in der Aus-
riistung der schmalspurigen Bahnen eine Capital-Ersparniss

In einem Comitéberichte an den ,Schmalspurbahnverein”
werden diesbeziiglich nachfolgende Mittelwerthe angefiihrt :

Tabelle XIV.
Personenwagen:
Bezeichnung Gewicht eines Wagens Zahl Todtes Geswicht
der . R . per Sitzplatz
Spurweite in Meter in Kilogramm der Sitzplitze in Kilogramm
1:526 17100 56 3054
0915 6°750 36 1875
Gedeckte Giiterwagen:
Bezeichnung Ei 5 sok o Todtes Gewicht
der . lgel'lgewxcht .La.deﬂhlgkelt per 1000 Kilogramm
Spurweite in Meter in Kilogramm in Kilogramm Nutzlast
1525 8325 9000 9256
0-915 3600, 7200 500
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dass dieselbe Zugkraft auf schmalspurigen Bahnen, bei denen
das Eigengewicht der Wagen gegenwirtig nur circa die Hilfte der
Nutzlast betriigt, entweder eine grossere Nutzlast bewegen kaun,
oder, wenn man sich mit derselben Ladung begniigt, dieselbe auf
stirkeren Steigungen fortschaffen kann.

Dass das Eigengewicht der schmalspurigen Wagen gegen-
wiirtig cin weit giinstigeres Verhiiltniss zwischen der todten Last
und der zugelassenen Nutzlast sichert, als dies bei normalspurigen
Wagen der Fall ist, kann nicht in Abrede gestellt werden. Wir
miissen hier jedoch bemerken, dass, wenn man auf den schmal-
spurigen Bahnen mit gleicher Geschwindigkeit fahren wird wollen,
wie auf den normalspurigen, die Stosse, denen die Wagen dann
ausgesetzt sein werden, zunehmen werden, sowie dass, wenn man
auf pormalspurigen Bahnen die Geschwindigkeit verringern und
die Totalbelastung der Ziige auf das bei schmalspurigen Bahnen
iibliche geringe Mass reduciren wollte, die Anspruchnahme der
Wagen dieser Bahnen auch abnehmen und eine leichtere Bauart
zulassen wiirde. Wenn somit heute das Verh#iltniss der todten
zur Nutzlast im Falle der geringen Spurweite um so Vieles giin-
stiger ist, als bei den gewdhnlichen Bahnen, so muss dieser
Unterschied vornehmnlich Umstiinden zugeschrieben werden, welche
auch bei normalspurigen Bahnen, welche nur geringen Verkehr
zu gewirtigen haben und fiir deren Herstellung nur bescheidene
Mittel zur Verfiigung stehen, geschaffen werden konnten, insoferne
als man den Uebergang der zur billig ausgeriisteten Bahn ge-
horigen Wagen auf die Hauptlinien ausschliessen wiirde.

Sobald man auf den schmalspurigen Bahnen einen stirkeren
Verkebhr haben wird und mit grosserer Geschwindigkeit wird
fahren wollen, werden die gar leichten Wagen sich als nicht
geniigend stark erweisen und es wird der von B. H. Latrobe
vorhergesagte Fall eintreten.

Die leichten Schienen und die geringe Spurweite legen
iibrigens auch der Bauart der Locomotiven Beschrinkungen
auf, die wir hier, da wir die Besprechung der Locomotiven aus-
geschlossen haben, nicht niher beleuchten wollen; auf welche
wir jedoch hinweisen miissen. Die Belastung ciner Treibachse
tiberschreitet bei schmalspurigen Personenzugs-Locomotiven, deren
Treibrider 1:00 Meter oder hochstens 1:14 Meter Durchmesser
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Tabelle XV,

) o £
Bezeichnun ol Za 5.2
% 25y SEF
der -3 soc g2
g " 3EX 5%
Strecke K] 28 A=,
i = ‘
|
Denver-Divide . 837 14.2 72 10°006 1 1
Divide - Colorado-
Spring . . . . 370 142 101 1 0.950 4015
Colorado - Spring-
Pueblo . . . 693 80 ' 57 563 1-251 3117
Zusammen . 1900, 142 61 12'207‘ 28674 8.997 10-1

Zwischen Denver und Pueblo befinden sich 12 Stationen;
die durchschnittliche Entfernung zwischen den Stationen betrigt
somit circa 15 Kilemeter. Die Station Denver liegt 1586 Meter,
die Station Pueblo 1421 Meter iiber dem Meeresspiegel, wihrend
die Wasserscheide (Divide) sich in einer Hohe von 21917 Meter
befindet. Die simmtlichen Stationsgebiude sind aus Holz hergestellt,
ebenso, mit Ausnahme der in Denver aus Ziegeln erbauten Werk-
stiitte und Locomotiv-Remise fiir fiinf Stinde, alle sonstigen Ge-
biude. Die Gesammtlinge der Nebengeleise betrégt 8630 Meter.

Das Fahrbetriebs-Material dieser Bahn umfasste Ende 1873:

Locomotiven: Personenzug- . 4

. Lastzug- . . .. 8. . . . . . . . . . 13
” Fairly- . . . .. 1
achtriderige Personenwagen- 1. Classe 8}
12
" ,, Im , 4
achtridrige Giiterwagen aller Art . . . . . . . . . 186
Vierridderige " " e 0!
Bahnwagen und Handkarren . . . . . . . . . . . 33
Schneepflige . . . . . 4

Fir die Herstellung der in einer Totallinge von 3542 Kilo-
meter projectirten Hauptbahn nebst der vorangefithrten Aus-
stattung mit Rollmaterial war ein Actiencapital von 4,950.000 Dollars
und Obligationen in gleichem Betrage in Aussicht genommen, so
dass per Kilometer Hauptbahn im Durchschnitte ein Nominal-
capital von circa 25.000 Dollars entfallen wire. Den Obligationen
waren Interessen von 7 Procent in Gold zugesagt.
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Da die erwiihnte Strecke theils in der Ebene, theils in sehr
steilen Gebirgen liegt, kamen bedeutende Abweichungen in beiden
Richtungen von diesem Mittelwerthe vor.

Die Personenziige verkehren mit einer durchschmttllchen,
Geschwindigkeit von circa 30 Kilometer per Stunde, wihrend
die Frachtziige im Mittel nur 12 bis 15 Kilometer per Stunde
zuriicklegen.

Im Jahre 1873 wurden 34.696 Reisende und 53.306 Tonnen
Giiter befordert.

Zur Charakteristik des Verkehres sei bemerkt, dass circa
27.000 Tonnen Holz (in Stimmen und als Schnittholz), circa
12.000 Tonnen Kohle und je circa 4000 Tonnen Steine und Ge-
treide befordert wurden. Die Transportleistung war 3,578.866 Per-
sonen-Kilometer und 5,385.649 Tonnen-Kilometer Giiter.

Die Bruttoeinnahmen betrugen:
aus dem Giiter-Transporte . . . . . . 200.129:49 Dollars
aus der Beforderung von Eilgut und Post .  10.448:05 "

n » ” » Reisenden u. Militir 180.538:29 ”
far Diversi . . . . . . . . . . . . 1.538-06 "

zusammen . . 392.653:89 Dollars
somit per Kilometer 2066:60 Dollars.

Die Betriebs-Ausgaben waren im Ganzen 197.124-31
Dollars, somit per Kilometer Bahn 1037:50 Dollars. Dieselben sind
nach einem nicht angegebenen Schliissel zwischen Giiter- und
Personenverkehr wie folgt getrennt analysirt:

Tabelle XVIL.

o Personen-, Eilgut-
Titel der Ausgabe Frachtenverkehr und Postverkehr
Dollars Dollars “

Verkebrsdienst . . . . . . . .. 41.096:99 18.793-89
Zugforderungsdienst . . . . . . 37.523-81 19.891-82
Wagenerhaltung . . . . . . .. 6.206°50 1.640°46
Bahnerhaltung . . . . . . . 31.84471 26.624'50
Allgemeine Ausgaben . . . . . 7.795'40 5.807-23
Zusammen . . 124.466°41 72:657-90
Die Bruttoeinnahmen waren . 200.129-49 192.524:40
Verbleiben Nettoeinnahmen . . . 76.663:08 119-866°50

Zusammen Nettoeinnahmen . || 195.529:568 Dollars oder per Kilometer

Bahn 102910 Dollars.
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Diese Bahn, welche 55 Kilometer lang ist, steigt auf
275 Meter Hohe, hat Steigungen bis zu 64 Millimeter per Meter
und Kriimmungen von 80 Meter Halbmesser. Die Schienen wiegen
17-2 Kilogramm per Meter. Trotz der scharfen Krimmungen
iiberschritten die Ausgaben fiir Erdarbeiten per Kilometer
6000 Dollars. Die Gesammtkosten der Herstellung und Aus-
riistung der Bahn beliefen sich auf 10.900 Dollars per Kilometer.

Das Fahrbetriebsmateriale besteht aus einer Locomotive,
welche 8 Tonnen wiegt und aus 30 vierridrigen Kohlenwagen,
deren Eigenwicht nicht ganz 1 Tonne betriigt, welche jedoch
bis zu 2700 Kilogramm Koble laden kénnen. Diese Wagen haben
Rider von 032 Meter Durchmesser und 0-915 Meter Radstand.
Die Frachtenbeweguung ist eine ausschliesslich herabgehende und
besteht jeder Zug aus 20 Wagen, da dies die Zahl der leeren
Wagen ist, die die Locomotive hinaufzuschieben vermag.

Die tigliche Forderung erreicht 300 Tonnen Kohle und
beliefen sich bei diesem Verkehre die Kosten der Beférderung,
inclusive der durch Absturz erfolgenden Verladung in die normal-
spurigen Wagen, auf circa 6 Cents per Tonne. Die vorziigliche,
auf dieser Babn beforderte Gaskoble kommt, in die Wagen der
Hauptbahn verladen, per Tonne auf 1:00 bis 1:20 Dollar zu
stehen. (Diese ,Cannel Coal” liefert 66 Procent Coke.)

Die in gegenstehender Tabelle XVII enthaltene Zusam-
menstellung der Bau- und Betriebsverhiltnisse einiger
schmalspuriger Eisenbahnen liefert weitere Anhaltspunkte
zur Bourtheilung derartiger in den Vercinigten Staaten bestehenden
Bahneu, Leider war es uns nicht moglich, die Tarife dieser
Bahnen in Erfahrung zu bringen und ist somit die Verkehrs-
Intensitiit trotz des angefithrten Bruttoertriignisses nicht fest-
goestellt. Immerhin glauben wir auf die hohen Tarife der Denver
& Rio Grande- und der Parker- und Karns-City-Bahn, als zur
Orientirung dienend, hinweisen zu sollen.

Wio bereits erwihnt ward, sind die schmalspurigen
Bahonon auch in Canada sehr verbreitet. Dort war es, wo im
Juhre 1889 dio orste schmalspurige Bahn am nordamerikanischen
Continente, niimlich die erste Strecke der Toronto- und Ni-
pissing-Bahu ertffnet ward. Diese Bahn erhielt 1:068 Meter
Spurweito, ihre stirksto Steigung betriigt 20 Millimeter per Meter,
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74 SCHMALSPURIGE EISENBAHNEN.

die schirfste Krimmung hat einen Halbmesser von 183 Meter,
die Schienen wiegen circa 20 Kilogramm per Meter.

Zu Anfang des Jahres 1874 waren nahezu 310 Kilometer
Bahn eroffnet und mit 12 Locomotiven, 7 Personenwagen, 3 Ge-
pickswagen und 284 verschiedenartigen Giiterwagen ausgeriistet.
Die durchschnittlichen Kosten fiir Bau und Ausriistung beliefen
sich per Kilometer auf 9500 Dollars.

Da die Baukosten der 515 Kilometer langen Theilstrecke
Scarborough-Uxbridge nahezu dem durchschnittlichen Kosten-
aufwande gleichkommen, diirften nachstehende Details einiges
Interesse bieten. — Die Gestaltung des Terrains, durch welches
diese Bahn fithrt, wird durch den Umstand charakterisirt, dass
per Kilometer 4640 Cubikmeter Erdbeweguug entfielen.

Die per Kilometer der Bahnstrecke zwischen Scarborough
und Uxbridge verausgabten Betriige sind die folgenden:

Grundeinldsung oder Entschddigung . . . . . 428 Dollars
Erdarbeiten, Briicken, Durchlisse, Abschliisse und
Schwellen . . . . . .. 93,
Beschotterung und Oberbaulegung ... o.o9%07
Schienen und Schienenbefestigungsmittel . . . . 2700 ,,
Hochbau . . . . . . . . . . .+ . . . 202
Telegraph . . . . e e e e e e 29
Baufiihrung, Ueberwachung etc. . . . . . . . 504
Zusammen . . 7795 Dollars
Fahrbetriebsmittel . . . . . . . . .. . 1972
somit per Kilometer im Ganzen . . . - .« 9767 Dollars

Der Verkehr auf der Toronto- Nlplssmg-Elseubahn ergab in
dem mit "30. Juni 1875 endenden Betriebsjahre eine Gesammt-
Bruttoeinnahme von 221.812 Dollars, somit per Kilometer Bahn
715-50 Dollars, wihrend die Betriebsausgaben 135.735 Dollars,
d. i. per Kilometer Bahn 437:80 Dollars erreichten, somit 6125
Procent der Bruttoeinnahmen bildeten.

Es unterliegt kaum einem Zweifel, dass bei dieser Bahn,
welche, seitdlem das Gewicht der Lacomotive von 16 auf iiber
40 Tonnen erhoht ward, statt der 17 Kilogramm schweren
Schienen nun Schienen von 238 Kilogramm per Meter ver-
wendet, die normalspurige Ausfithrung nur geringe Mehrkosten
verursacht hitte.
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SCHMALSPURIGE EISENBAHNEN. 81

Dass bei Herstellung einer Eisenbahn, welche unmittelbar,
oder doch in der Folge, ein Zwischenglied in dem bereits be-
stehenden normalspurigen Bahnuetze werden konnte, die Anwen-
dung einer geringeren Spurweite ausgeschlossen sein sollte, geht aus
den angefiihrten Beispielen, in welchen breitspurige Bahnen sich
schliesslich zur Annahme der Normalspur entschlossen, und aus
der Schwierigkeit hervor, welche die nachtriigliche Umgestaltung
einer schmalspurigen in eine normalspurige Bahn verursachen
wiirde.

Sollten sich in irgend einem Falle jene Bedingungen ver-
eint finden, welche die Herstellung von schmalspurigen Bahnen
als zulissig erscheinen lassen, so glauben wir, einige der wesént-
lichsten charakteristischen Eigenheiten der vorerwihnten ameri-
kanischen schmalspurigen Bahnen empfehlen zu sollen: Beziiglich
des Rollmaterials wiire dies die gewohnliche Locomotive und
nicht die, einige Zeit lang tiberschitzte Fairly-Locomotive ; dann
fir die Wagen mit Ausschluss der Kohlen- und Erzwagen, die
Construction auf zwei vierrddrigen Truckgestellen und die
centrale Pufferstellung; fir die Personenwagen die Anbrin-
gung der Thiren in den Stirn-Enden.

Beziiglich der Spurweite wire Uniformitit anzustreben
und dieselbe je nach den ortlichen Verhiltnissen mit 075 Meter
oder mit 1 Meter zu wihlen.

Den Schienen wire ein Gewicht von circa 15 Kilogramm
per Currentmeter zu geben, und wenn man sich in holzreicher
Gegend befindet, wiren die Querschwellen von Mitte zu Mitte bis auf
0-60 Meter zu nihern. Die Unterbau-Kronenbreite braucht
das zweifache oder hochstens 21/,fache der Spurweite nicht zu
ibersteigen. Die schiirfsten Krimmungen sollten, wenn thunlich,
keine kleineren Kriimmungshalbmesser, als ungefihr die achtzig-
fache Spurweite erhalten.

Die Bahngebs#ude, sowie alle Kunstbauten, sind mit
grosster Oekonomie herzustellen und soll, sowohl beziiglich der
Wahl des Baumateriales, als beziiglich der Zahl und der Aus-
dehnung der Bahngebiude, keinerlei generalisirende Vorschrift
der durch Anpassen an die gegebenen Verhiltnisse angestrebten
Oekonomie hindernd entgegentreten.

Bericht {iber die A 11 zu Philadelphia XIIl. 0




OBERBAU.

Der Oberbau der amerikanischen Eisenbahnen zeigt alle
Abstufungen der Vollendung. Auf den Bahnen, welche in grosser
Hast, ohne Aussicht auf baldigen rentablen Verkehr und mit
sehr beschrinkten Mitteln gebaut werden, verwendet man mit-
unter noch sehr leichte eiserne Schienen, welche an den Stéssen
entweder gar nicht gekuppelt oder hdchstens durch eine Sohl-.
platte verbunden sind, welche unter beide, sich #iber einer Schwelle
begegnenden Schienen-Enden reicht. Fehlt auch diese Sohlplatte,
so sind die Nigel, welche am Ende jeder Schiene in die Stoss-
schwelle getrieben sind, die einzige Grewihr dafiir, dass die auf-
einandér folgenden Schienen ihre gegenseitige Stellung bei-
behalten. Von dieser primitiven Anorduung angefangen, bis zu .
den best studirten Stossverbindungen, bieten die amerikanischen
Bahnen eine der vollstindigsten Musterkarten aller moglichen
Stossverbindungen.

Nicht geringere Verschiedenheit zeigt die der Wahl des
Bettungsmateriales geschenkte Aufmerksamkeit. Wihrend
man sich in manchen Fillen damit begniigt, die Querschwellen
einfach auf den nothdiirftig geebneten Erdboden zu legen, findet
man auf anderen Bahnen die Bettung mit einer nicht geringeren
Sorgfalt hergestellt, als auf unseren besten Bahnen.

Nur in einer Hinsicht begegnet man einer ziemlich grossen
Uniformitit, es ist dies in der Entfernung der Querschwellen
von einander; dieselbe ist beinahe stets auf das geringe Mass
von 2 englischen Fuss, somit auf circa 0°60 Meter von Achse
zu Achse reducirt. Selbstverstindlich schwankt die den Schwellen
gegebene Linge und Querschnittsform; doch auch diese nicht
wesentlich.

Auf der Central Railroad of New-Jersey pflegt man
die Schwellen nur so weit von einander zu legen, dass die Breite
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belasteten Schwellen auf ihrer Unterlage seinen Ursprung hat,
80 kann diese Weglassung gut geheissen werden und wire zu
mindest fir billige Bahnen bei uns nachzuahmen. Die Annihe-
rung der Querschwellen und die damit erzielte Vermehrung
der Auflageflichen des Oberbaues, bietet nicht nur den
Vortheil, die Tragfihigkeit der Schienen zu vermehren, sie ge-
stattet auch die Breite der Ballastschichte und mit dieser die
Breite der Unterbaukrone zu verringern, wodurch sowohl an
Ballast als an Erdarbeit gespart und dadurch der Mehraufwand
" an Querschwellen oft reichlich aufgewogen wird.

Der Ballast tiberdeckt beinahe nie die Schwellen. Auf
vielen Bahnen begniigt man sich damit, ibn nur zwischen den
Schienen jedes Geleises bis zur Schwellen-Oberkante aunfzufiillen,
im Uebrigen jedoch das Niveau der Schwellen-Unterkante nur
wenig zu iiberschreiten.

Die Pennsylvania-Eisenbahn fillt den Ballast in ganzer
Breite bis zur Schwellen-Oberkante auf und bildet sogar oft vor
den Schwellen-Enden die hierzulande iiblichen Schotterprismen.
Nur wenn Schligelschotter, nicht aber Sand, oder gar mit
Erde gemengter Sand, als Bettungsmatterial dient, betrachtet
man es fir zulissig, die Schwellen in solcher Weise zu ver-
graben. Bei Verwendung vou unreinem und -daher nicht sehr
wasserliissigem Sande, hilt man im Interesse der lingeren Dauer
der Schwellen darauf, dass deren Kopfe frei seien.

Von der Verwendung des Sandes geht man zur Verwendung
von Schligelschotter meist in der Weise iiber, dass man letateren
zur Ueberdeckung des Sandes verwendet, um sowohl dessen
Verwchung zu verhindern, als um das Aufwirbeln des Staubes
aus der Bahn zu verringern. :

In der Nihe von Eisenhiitten oder anderen metallurgischen
Etablissements verwendet man die Schlacken und auch die Ver-
brennungsriickstinde der Kohle zur Ergiinzung der Bahnbettung.

Das Bestreben, die Breite der Unterbaukrone zu ver-
ringern, fihrte in Amerika dahin, dass die Geleise in der Regel
sehr nahe, ja sogar zu nahe zusammengerickt wurden. Auf
der Central Railroad of New-Jersey betrug die Geleisentfer-
nung von Achse zu Achse in den doppelgeleisigen Strecken in
fritherer Zeit nur 3-35 Meter: man trachtet jetst, wo dies eben thun-
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88 OBERBAU.

eine Neigung gegen das Geleisemittel zu geben, versuchsweise
Schienen gewalst worden, deren Stegachse nicht senkrecht auf dem
Schienenfuss steht, sondern um 4 bis 5 Grad vom rechten Winkel
abweicht.

Auf den Bahnen, welche durch die grossen Waldungen des
amerikanischen Continentes eréffnet wurden, wo somit fiir das
Holz selbst nichts oder doch nur sehr geringe Preise gezahlt
wurden, reduciren sich die Preise der Schwellen auf die
Kosten der Gewinnung und Beistellung.

Bei jenen Bahnen hingegen, welche nur in einzelnen Theil-
strecken solchem Holzreichthum begeguen, steigern sich die Zu-
fuhrkosten, und fithrt dies zu Durchschnittspreisen, welche den
in Qesterreich oft gezahlten Preisen nahekommen. Auf der
Chesapeak & Ohio-Eisenbahn kommt eine Schwelle aus rothem
Cypressenholze auf circa 35 Cents zu stehen.

Die im Baue befindliche Cincinnati Southern Railway,
deren Spurweite 1:525 Meter ist, setzte in ihren Kostenanschligen
die Schwellen, welche 2:45 Meter lang, 0-15 Meter dick und
0-20 bis 0-25 Meter breit sind, mit 40 Cents an und hat auch schon
grosse Abschliisse um diesen Durchschnittspreis, welcher die Ab-
lieferung auf lings der Strecke vertheilte Depdtplitze in sich
schliesst, gemacht.

Die Querschwellen- Erneuerung auf der ebenfalls breit-
rigen Louisville & Nashville - Eisenbahn kostete auf der circa
300 Kilometer langen Hauptstrecke, in welcher im Jahre 1875
per Kilometer 340 Schwellen ausgewechselt wurden, per Schwelle
durchschnittlich:

Anschaffung . . . . . . . 341 Cents

Zustellong . . . . . . . 24

Legung . . . . . . . . 172
Zusammen . . 537 Cents.

Auf keiner der Fliigelbahnen tiberschritt der Preis per ver-
wendete Schwelle 64 Cents, doch sank derselbe auf einigen
Strecken bis auf 49 Cents.

Auf der westlichen Division der Pennsylvania-Eisenbahn
zahlt man fir eine an die Bahn abgelieferte Eichenschwelle 40
bis 45 Cents,
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Staaten als, denselben zunichst, Schweden, Russland, England und
Deutschland, hatten viele und schone Schienen aller Art nach Phila-
delphia gesandt. Wir wollen uns in Gegenwirtigem nur insoferne,
als es sich um die Verwendung, nicht aber um die Erzeugung
der Schienen handelt, mit denselben befassen.

Die breitbasige Fussschiene, welehe in Europa gewohn-
lich Vignoles-Schiene genannt wird, welche wir aber auf Grund
authentischer, uns von Herrn W. W. Evans in New-York zu-
gekommener Mittheilungen, nach jenem amerikanischen Ingenieur,
welcher dieselben zuerst vorschlug, Stevens-Schienen nennen
miissen, ist auf den amerikanischen Bahnen ausschliesslich verwendet.

Robert Stevens hat diese Schienenform im Jahre 1830
fur die Camden Amboy-Bahn zuerst in Anregung gebracht und
selbe nach seinen Zeichnungeun in einem englischen Werke  aus-
filhren lassen. Das Verdienst, die Verh&ltnisse dieses Schienen-
querschnittes verbessert und den Fussschienen auf den europiischen
Bahnen Eingang verschafft zu haben, gebiihrt Vignoles.

Schienen, welche noch von der erwihnten ersten Lieferung
herrithren, haben durch 20 Jahre in einem Haupt-, dann aber
bis zum Jahre 1872 in einem Nebengeleise der Camden Amboy-
Bahu gelegen.

An diesen Schienen waren Kuppelungslaschen angebracht
worden, welche jedoch weder am Fusse noch am Kopfe der
Schiene anschlossen. Es waren eben nur, zur Vermeidung der
seitlichen Verschiebung, zwei Eisenplatten von 130 Millimeter
Linge und circa 40 Millimeter Hohe an die Stege befestigt
worden. Dieselben wurden an einem Ende jeder Schiene schon
vor Legung derseiben angenietet. Die Verbindung dieser gabel-
formig vorstehenden Laschen mit dem Ende der niichsten Schiene
erfolgte mittelst einer Schraube.

Die Linge der Schienen, welche jetzt in den Vereinigten
Staaten verwendet werden, ist in der Regel 30 englische Fuss,
somit circa 9:15 Meter. Das Material war bis vor dem Auf-
schwunge der Bessemer- Stahlindustrie stets KEisen, doch tritt
jetzt der Bessemer-Stahl, welcher nicht bedeutend theurer ist, in
den Vordergrund.

Die Central-Pacific-Eisenbahn, welche zu Anfang Eisen-
schienen von 24'8 Kilogramm per Currentmeter verwendete, ging



www.libtool.com.cn



92 OBERBAU.

Beschotterung . . . . . . . . . . . . 930.00 Dollars
Materialvertheiluang . . . . . . . . . . 15500
Legung des Oberbaues . . . . .+ . . 250,00

Zusammen . 5518.00 Dollars
Ein Kilometer Oberbau mit Stahlschienen kostet:
5254 Tonnen Stahlschienen von 26-27 Kilogramm

per Currentmeter & 76.00 Dollars . . . . 3993:04 Dollars
224 Schienenverbindungen 4 95 Cents . . . 21280
3730 Nigel, 2.85 Dollars per Hundert . . . 10631
1640 Querschwellen & 40 Cents . . . . . . 656:00
Beschotterung . . . . . . . . . . . . 93000 ,
Materialvertheilung . . . . . . . . . . 143:00
Legung des Oberbanes . . . . . . 25000

. .. ”
Zusammen . 6291:15 Dollars

Bei Uebernahme von Schienen wird auf genaue Einhaltung
der vorgeschriebenen Masse gesehen und in der Linge keine
grossere Abweichung als hochstens 3 Millimeter von der vor-
geschriebenen Liinge zugelassen.

DieProben, denen dieSchienen unterworfen werden,
haben bei eisernen Schienen den Zweck, die Tragfihigkeit und
Elasticitdt, bei stihlernen Schienen iiberdies die Hirte oder
Spridigkeit zu priifen. ‘

Die eisernen Schienen der Cincinnati Southern-Eisenbahn
sollen, auf zwei 1-220 Meter (4 Fuss) weit abstehenden Auflagern
rubend und in der Mitte mit 7!/, Tonnen durch 5 Minuten be-
lastet, keine grossere Durchbiegung als 6 Millimeter annehmen
und muss dieselbe bis auf hochstens !/, Millimeter nach Beseitigung
der Last verschwinden. Auch soll diese Belastung, durch 5 Minu-
ten auf das Doppelte gebracht, die Schiene nicht zum Bruche
bringen. Zum Schlusse der Probe wird die Schiene in zwei Hilften
gebrochen und muss jede derselben, auf den vorerwihnten Unter-
lagen ruhend, den Schlag eines 270 Kilogramm schweren, von
1:83 Meter Hobe fallenden Rammklotzes ertragen, ohne entzwei
zu brechen. Die Bruchfliichen sollen die richtige Vertheilung
des zihen und des harten feinkdrnigen- Eisens zeigen.

Aus einer Lieferung von je 1000 Stiick Schienen darf der
iibernehmende Bahnbeamte fiinf Schienen zuVersuchen entnehmen.
und wenn diese ungiinstige Resultate ergeben, soll er weitere
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Versuche, welche mit Schienen, deren Fuss und Steg aus
Eisen, deren Kopf aber aus Stahl erzeugt war, angestellt worden
sind, fihrten zu keinem giinstigen Resultate.

Die Liocher zur Laschenbefestigung werden, so wie die zur
Aufnahme der N#gel dienenden Ausschnitte aus dem Schienen-
fusse, in der Regel mittelst Stanzen erzeugt. Bei Stahlschienen
vermeidet man die Schwichung des Fusses durch solche Ein-
kerbungen. Nur wenn die Schiene mit unterstiitzten Enden und
nicht mit freitragenden Stossen gelegt wird, macht man an den
Enden der Stahlschienen im Fusse jene kleinen Einkerbungen,
in welche die Négel zur Fixirung auf der Stossschwelle eingreifen,
um die Lingenverschiebung zu verhindern.

Da die meisten Bahnen schwebende Stdsse den unter-
stlitzten vorziehen, so wird in der Regel der Fuss der Stahl-
schienen gar nicht ausgestanzt, sondern durch Anwendung der
Winkellaschen, in deren horizontale Flansche die Nigel ein-
greifen (Taf. II, Fig. 7 und 12), der Verschiebung vorgebeugt.

In der Regel liegen die Schienenstisse der beiden Schienen-
striinge eines Geleises sich nicht gegeniiber, sondern es iiber-
greifen sich die Schienen der beiden Stringe auf halbe Linge.

Um ein genaueres Einhalten der vorgeschriebenen Schienen-
linge zu ermdglichen, werden die Schienen in vielen Werken,
wie z. B. in dem ,Edgar Thomson Steel Work” niichst Pittsburg,
kalt abgesiigt. Als Séigeblatt verwendet man daselbst eine 6 bis
7 Millimeter dicke, nicht gezahnte Scheibe aus weichem Stahl
von circa 1 Meter Durchmesser, welche per Minute 3000 Um-
drehungen macht.

Auf Tafel II geben wir die Querprofile der bei einigen
amerikanischen Bahnen iiblichen Eisen- und Stahlschienen. Die
Gewichte dieser Schienen sind die folgenden:

Central Pacific Railroad: Fig. 1 248 Kilog. per Currentm.
Ll n ” ” 2 u. 3 27.77 " ” ”
Pennsylvania " . 4 29.75 " ”

" n n b 33.22 , n »
Denver & Rio Grande Railroad n 6 14.38 ” "
Louisville & Nashville " ] 29.7% ” »
Illinois Central " : n 8 30.25 » ”
Philadelphia, Willmington & BaltimoreR.R. ,, 9 29.26 » ”
Eire Railway »n 10 2938 , » "
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In dem gusseisernen Geh#use liegt ein Reif aus vulkani-
sirtem Kautschuk, der durch ein Blattchen, auf welches die
Mutter der Kuppelungsschraube zu ruhen kommt, iiberdeckt ist.

Obwohl die amerikanischen Kautschuk-Erzeugnisse vorziig-
lich sind, blcibt es doch unzweifelhaft, dass die elastische Ein-
lage gerade dann, wenn die Temperatur sehr sinkt und die Ge-
fahr des Abspringens der Kuppelungsschraubenkdpfe am grossten
ist, die geringste Elasticitit besitat.

Die wegen der von ihr erzeugten vorziiglichen Federn aller
Art pennenswerthe Firma Nichols Pickering & Co. in Phila-
delphia stellte aus Stahlblech erzeugte elastische Unterlagsplatten
aus (Taf. II, Fig. 19), welche vor den vorerwihnten den Vor-
zug, der Einfachheit und Billigkeit bieten.

Vorkehrungen zur Verhinderung des Losewerdens
der Schraubenmuttern waren in der Ausstellung zahlreich ver-
treten. Alle ni#hern sich
mehr oder minder den auch
auf europdischen Bahnen zu
gleichem Zwecke schon an-
gewandten Mitteln. Es sind
in der Regel Blechplittchen,
welche entweder fiber je
zwei Kuppelungsschrauben ragen und dann nur 4 bis 5 Centimeter
breit sind, oder welche, wenn sie nur auf eine Schraube auf-
geschoben werden, eine solche Breite haben, dass sie mit einer
ihrer Kanten auf dem Schienenfusse aufstehen und dadurch an
jeder Drehung verhindert werden. Durch Aufbiegen der Ecken
oder der Kanten dieser Unterlagsplittchen wird die freie Drehung
der Schraubenmuttern verhindert,

Als ein Specimen der iiber zwei Schrauben reichenden Unter-
lagsplittchen wollen wir die von R. Taylor in Canada ausge-
stellten Stahlblechplittchen anfithren, welche, wie vorstehende
Fig. 2 zeigt, eine bequeme Handhabung gestatten.

Mitunter werden Blechstreifen mittelst der Kuppelungs-
schrauben an die Schienen befestigt, um ilber den Fuss der
Schiene abgebogen und durch die Schienenbefestigungsniigel mit
den ‘Schwellen unverinderlich verbunden zu werden. Die der-
artig angebrachten Bleche erfilllen dann nicht nur den Zweck,
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114 SIGNALE.

quer unter den Spitzschienen-Enden befindlichen Stange, aus
den fiir sie vorbereiteten Vertiefungen senkrecht hervor und
sichern das feste Anschliessen der Spitz- an die Stockschiene.

Eine vor der Spitzschiene befindliche, an die Fahrschiene
anschliessende Flachschiene ist mit den vorerwihnten Sperrbolzen
so verbunden, dass, insolange als diese die Stellung des
Wechsels nicht durch Eintritt in die fiir sie bestimmten Ldcher
sichern, die Flachschiene im Niveau der Schienenoberkante bleibt.

So lange diese Flachschiene gehoben ist, kann das Wechsel-
deckungssignal nicht aufhéren den Wechsel zu decken. Ein
trotz dieser Deckung, den Wechsel passirender Zug wiirde die
Flachschiene mittelst der Spurkriinze der Riider gewaltsam herab-
driicken, und wiare dadurch der schuldtragende Fithrer verrathen.

Durch Hebung der Sperrbolzen, respective Feststellung der
Weichenspitzen, senkt man die erwihnte Schutzschiene und dann
erst kann das Weichendeckungssignal in die, die Einfahrt in
den Wechsel gestattende Stellung gebracht werden.

Zur Beseitigung etwaiger, durch Zufall oder bdse Absicht,
zwischen die Spitz- und Stockschiene gerathenen Gegenstinde,
welche das Anschliessen der Wechsel verhindern konnten, bringen
die Herren Brierley in diesem Zwischenraume eine Sohlplatte
an, welche vor Annsherung der Spitzschiene bis zur Schienen-
Oberkante gehoben und rasch umgeklappt, dann aber wieder
ebenso rasch gesenkt wird. Diese Vorrichtung, welche sehr
sinnreich construirt ist und eines der ernsten, gegen die Ver-
wendung von Spitzwechseln oft geltend gemachten Bedenken
unter gewohnlichen Verhiltnissen vollkommen zu beseitigen
geeignet scheint, diirfte jedoch wihrend des Winters, wenn Frost
und Thauwetter wechseln, den Dienst leicht versagen.

Die Vorrichtung, welche den Uebertragungsdrihten stets
eine entsprechende Spannung verleiht, sowie jene, welche durch
den vorbeifahrenden Zug die Glocke des auf ,Halt” gestellten
optischen Signales zum Tonen bringt, sind ihrer Einfachheit
wegen zwar empfehlenswerth, unterscheiden sich aber nicht
wesentlich von anderen schon bekannten Zhnlichen Dispositionen.

Die Firma Saxby & Farmer ist seit dem Jahre 1856
mit Herstellung der von ihr erfundenen wechselseitig ver-
sperrenden Apparate beschiftigt; sie hat bereits an iber 3000
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Punkten solche errichtet und ist suf den letzten in Europa
abgehaltenen Weltaustellungen stets mit hohen Auszeichnungen
bedacht worden. Auch in Amerika, und zwar auf der Pennsylvania-
Bahn sind bereits Apparate von' dieser Firma aufgestellt. Wenn-
auch durch ihren lingeren Bestand schon in weiteren Kreisen
bekannt als die vorbesprochenen Einrichtungen, glauben wir
wegen ibrer Vorziiglichkeit die Saxby- & Farmer'sche Aus-
stellung in Philadelphia nicht ungeschildert lassen zu dirfen.

Der Bewegungs-, respective Sperrapparat ist, wie der ihm
nachgebildete Brierley’sche, mit so vielen nebeneinander stehen-
den Hebeln versehen, als er Wechsel oder Signale bedienen soll.
In der Waterloo-Station zu London ist ein solcher Apparat auf-
gestellt, welcher 38 Weichen und 70 Signale bedient. Da zwei
Beamte zur Handhabung simmtlicher Hebel ausreichen, so erhellt
die grosse Ersparniss an Bedienungspersonale, welche allein
schon, ohne die absolute Sicherheit in Rechnung zu ziehen,
die Anwendung dieses wechselseitigen Sperrapparates empfiehlt,
Die Hebel des Saxby & Farmer’schen Apparates sind so wie
die Reversirhebel an Locomotiven construirt. Der Manipulant
muss die lings des Qriffes befindliche Feder an den Griff
andriicken und dadurch einen Sperrhaken liiften, um den Hebel
bewegen zu konnen. Sobald dieser Sperrhaken gehoben ist und
bis der Hebel wieder in eine Endstellung gebracht ist, kann
keiner der anderen Hebel bewegt werden. Diese durch die Hand
zu bewirkende allgemeine Sperrung ist es, welche im Brierley-
schen Apparate mittelst des Fusses bewirkt wird. Die Bewegung
der Hebel wird auf die Weichen mittelst Stangen iibertragen,
welche durch eingeschaltete Winkelhebel in nicht zu lange Theile
getrennt sind.

Die Signale werden mittelst gespannter Driihte bewegt,
und zwar nur durch je einen Draht; dieser bringt durch An-
spannen das Signal in die der freien Bahn entsprechende Stellung,
wihrend das Reissen des Drahtes, sowie dessen Nachlassen die
Deckung der Bahn bewirkt.

Auch fiur Feststellung der Wechselspitzen haben Saxby &
Farmer Vorsorge getroffen, indem ein horizontaler Zapfen je
nach Stellung der Weiche in eines der beiden Lécher geschoben

wird, welche in einer an die Spitzschienen befestigten Traverse
8*
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120 PERSONENWAGEN.

und — gestehen wir es ein — weil diese Leate meist an viel
Schlechteres gewohnt waren als der gewdhnliche Arbeiter in
Amerika . sie dberdies auf die besser eingerichteten Wagen gewiss
auch gerne verzichteten, wenn man nur den Fahrpreis ent-
sprechend herabsetzte, baate man die ,Immigrantenwagen”,
w:zlche zwar in allen anderen Beziehungen den gewdhnlichen
Perscnenwagen gleich sind, sich jedoch durch Weglassung der
Polsierungen an den Sitzen und durch Unterdriickung der inneren
und aasseren Verzierungen, sowie durch sonstige Vereinfachungen
von denselben unterscheiden und eine wesentlich wohlfeilere
Beforderung zulassen.

Wenn nun schon durch diese Immigrantenwagen und durch
die Rauchwagen eine Scheidung der Gesellschaft erzielt ward,
so geschah dies durch Einfihrung der Luxuswagen nimlich der
sSchlafwagen™ und .Salonwagen™ in noch hoherem Masse.
Obwohl wir somit auch heate noch die auffilligen Bezeichnungen
der I, II. und III. Wagenclasse in den Vereinigten Staaten ver-
missen, s0 besteht diese Kategorisirung dennoch schon.

Auf den bedeutenderen Eisenbahnen Amcrikas fibrt jetzt
kaum mebr ein Personenzug im grosseren als dem Loealverkehre,
ohne Schlaf- oder Salonwagen mit sich zu fihren, je nach dem
als er bei Tag oder bei Nacht verkebrt.

Wollte man nun vermuthen, dass durch diese Luxuswa.gen
eine Scheidung der Gesellschaft in der Weise erzielt sei, wie
solche auf unseren europiischen und insbesondere auf den Sster-
reichischen und deutschen Bahnen erfolgt, so wire dies ein Irr-
thum. Die Wagen I. Classe bieten namlich hier zu Lande weit-
aus keine im Verhiltnisse zu dem hoheren Fahrpreise stehende
grissere Bequemlichkeit: es ist somit, wenn wir von der mit-
ucter in's Spiel kommenden Prahlsucht absehen, mehr der
Wunsch der Sonderung je nach hdherer Bildungsstufe oder je
nach héherer socialer Stellung, welcher den Reisenden veranlasst,
eher die L als die II. Wagenclasse oder, da auch swischen II. und
ITI. Classe die Unterschiede bexiiglich der inneren Einrichtung
nicht sehr wesentlich sind. die II. statt der III. Wagenclasse
zu bentxen.

Anders verhalt es sich bezidglich der amerikanischen Luxus-
wagen, welche unsere Wagen I. Classe an Bequemlichkeit weit-
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126 PERSONENWAGEN.

gestelles iibertragen werden. Dadurch, dass die beiden Statzpunkte
des Wagenkastens weit von einander entfernt sind, werden iiber-
dies auch selbst diese auf den Wagenkasten fibertragenen Be-
wegungen fiir den Reisenden minder empfindlich. Die Auflage-
stelle des einen Radgestelles wird nimlich stets der Drehungs-
punkt, um den sich der Wagenkasten so weit dreht, als die
Hebung oder Senkung der Auflagestelle des anderen Radgestelles
betriigt. Je grosser nun die Entfernung der Auflagestellen ist,
desto kleiner wird der Schwingungswinkel.

Man kann das Verhalten der langen, auf Trucks von kurzem
Achsstande ruhenden amerikanischen Wagen mit jenem eines
langen Schiffskdrpers auf einem von kurzen Wellen bewegten
Wasser vergleichen. Wihrend ein kurzes Fahrzeug die Bewegungen
der Wellen mitmacht, gleicht sich der Einfluss derselben auf
die Bewegung des langen Fahrzeuges in dem Masse mehr aus,
als die Linge desselben zunimmt.

Der Radstand der in ein Gestelle vereinten zwei Achsen be-
trigt 1-83 Meter, wihrend die dreiachsigen, fir die lingsten und
schwersten Wagen verwendeten Truckgestelle einen dHusseren
Radstand von 2:74 Meter haben.

Um die Bewegung der Radgestelle zu beschrinken, insbe-
sondere um bei Zusammenstéssen oder bei Begegnung ausser-
gewdhnlicher Hindernisse, die Loslosung derselben vom Wagen
zu verhindern, sind dieselben mittelst Ketten, welche jedoch ge-
niigenden Spielraum geben, um bei der Bewegung in scharfen
Curven nicht hinderlich zu werden, an den Wagenkasten gehiingt.

Sowie beziiglich der im verticalen Sinne wirkenden Stésse
oder erfolgenden Schwankungen, so wirkt die Befestigung des
Wagenkastens auf zwei von einander entfernten unabhingigen
Truckgestellen auch beziiglich jener horizontalen Seitenbewe-
gungen, welche durch Ungleichheiten der Geleisweite oder durch
Bogen hervorgerufen werden, giinstig. Die Wagenachse, welche
_vor Eintritt des vorderen Radgestelles in eine Bahnkritmmung
die Tangente des Bogens bildete, wird erst, nachdem auch das
riickwirtige Truckgestelle in den Bogen einlief, die Stellung
einer dem Abstande der beiden Radgestelle entsprechenden
Sehne einnehmen, somit in dem Masse sanfter aus der Bewe-
gung in gerader Richtung in jene in einer Curve ﬂbergehen, je
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. ter Preis der letzteren
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.. uzédmlich die Société Pro-
v+ aus einem Stiicke gewalz-
aadwandungen  ausgestellt und
-~ am die Nabe laufende wellen-
.+ : dem Vorwarfe der ungeniigen-
begegnen konne. Withrend das
_ .~ dder ein grosseres als das der
.t aingegen der Preis per Gewichts-
ass ein derartiges Radmittel fiir ein
. venesser nur auf circa 54 IFranes zu

catsche Firma Friedrieh Krupp in

w... schmiedeiserne als auch aus Tiegel-

«  : wieisen  zusammengesetzte Eisenbahnrider

varven in der Weise erzeugt, dass ein schmied-

+ verschiedenen, der Nabe, der Scheibe

« . cutsprechenden Breiten spiralfsrmig auf-

«i geschweisst und in die gewiinschte Form ge-

* otatere  hatten  Radreifen aus Tiegelgussstahl,

~ .oicdeisen und war die Radscheibe aus zwei

tegelgussstahlblech gebildet, welche einerseits die

~«.~etts den Radreifen umfangen. Die Verbindung der

« . asciwibon, welche concentrisch wellenformig gepresst

. xrossore  Elasticitit zu erhalten, erfolgte mittelst

N m die durch Schrauben zusammengepresst wurden.

«..-vt ist durch diese Scheiben auf seinem ganzen Um-

vatgehalten, so dass ein Loslosen selbst im Falle eines
. wicht stattfinden kann.

\uch aus Frankreich waren die wohlbekannten Firmen

ien Arbel und Brunon fréres aus Rive de Gier mit iliren

.. aoltlichon gepressten schmiedeisernen Ridern erschienen, und

.« Scehwoeden hatten die Werke von Sandwick und Suraham-

aor ihre nus vorzilglichstem Schmiedeisen erzeugten Radsterne,

wt welehe schmiedeiserne  oder stiihlerne Radreifen aufgesetat

waren, ausgestellt, und zeigte dies den Amerikanern, dass in der

Radinbrieation am curopiiischen Continente die Hauptbestrebung
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RADER. 205

In Canada werden die Bahnen grossentheils von Werken,
welche sich in den Vereinigten Staaten befinden, mit Schalen-
gussridern versorgt; doch haben auch Werke in Canada ganz
gute Schalengussriider ausgestellt, so die Firma J. Harris & Co.,
welche per Rad 12.50 Dollars Gold berechnet, und jene von
John Mc’Dougall & Co. in Montreal, welche aus kaltgebla-
senem Holzkohleneisen doppelwandige Rider giesst, welche bei
0'84 Meter Durchmesser 243 Kilogramm wiegen und 12 Dollars
in Gold kosten.

Sehr gute Schalengussrider mit 12 bis 15 Millimeter tief
eindringender, schon gezackt verlaufender Hirtung hatte die
Toronto-Car Wheel Company ausgestellt. — Ein Tenderrad
von 0'763 Meter Durchmesser, welches laut Zeugniss 195.000
Kilometer zuriickgelegt hatte, zeigte nur eine sehr geringe und
gleichmissige Abniitzung. — Die gewohnlichen Rider von
0'84 Meter Durchmesser werden je nach ihrer Form um 13.50
bis 14.50 Dollars verkauft.

Die fiir schmalspurige Bahnen erzeugten Rider von
070 Meter Durchmesser sind einwandig, wiegen 153 Kilogramm
und kosten per Stiick 12 Dollars, wihrend die fiir Tender be-
stimmten Speichenrider von gleichem Durchmesser 15 Dollars
kosten. — Diese Fabrik, in Toronto, welche nur kaltgeblasenes
Holzkobleneisen zu verwenden angibt, kann tiglich 300 Rider
giessen und setzt ihre Rdder sowohl an viele canadische Eisen-
bahnen als auch an Bahnen in Stidamerika und Indien ab. —
Die von ihr fiir Strassenbahnen erzeugten R#der haben auch in
England und Frankreich Eingang gefunden.

Die grosse Zahl der in den Vereinigten Staaten von Nord-
amerika bestehenden Fabriken von Schalengussridern war nahezu
vollzihlig auf der Ausstellung vertreten, und ist es nicht leicht
moglich, dieselben nach der Giite ihres Fabricates zu classificiren,
da so viele derselben gleich Vorziigliches leisten, wenn sie auch
verschiedene Materialien verwenden und verschiedene Vorginge
befolgen.

Wir geben in nachstehender Tabelle XX eine tibersicht-
liche Zusammenstellung der auf das Fabrikat einiger Werke
beziiglichen Daten.
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-228 VERKEHRSMITTEL IN DEN STADTEN DER VER. STAATEN,

verschiedenen Betriebsverhiltnisse die Wagen minder wider-
standsfihig zu bauen. Die Ziige setzten sich nimlich nie aus
mehr als drei Wagen zusammen, und die Fahrgeschwindigkeit
tibersteigt kaum 20 Kilometer per Stunde. Die zerstorenden Ein-
flisse auf diese Wagen sind daher bedeutend verringert und
gestatten eine minder widerstandsfihige Bauart. Da iiberdies die
Reisenden hochstens eine halbe Stunde in diesen Wagen ver-
bleiben, durfte man sowohl den per Reisenden entfallenden Raum,
als den dem Publicum gebotenen Comfort im Allgemeinen ver-
ringern und somit auch in dieser Richtung Ersparnisse im Wagen-
gewichte und in den Kosten erzielen.

Die Locomotiven, welche man verwendet, sind vierriderige
Tenderlocomotiven, deren Gewicht in ausgeriistetem Zustande
zwischen 5 und 6 Tonnen schwankt.

Die Herstellungskosten dieser 8 Kilometer langen Bahn
erreichten inclusive der vollstindigen Ausriistung nicht ganz eine
und eine halbe Million Dollars.

Die Betriebsspesen erreichten, als die Bahn nur- 6 Kilo-

meter lang und, in Folge der ungeniigenden Zahl der Weiche-
stellen, die Zahl der in jeder Richtung verkehrenden Ziige noch
beschrinkter war, 66 Procent der Netto-Einnahme. Seitdem die
Bahn durch die Verldngerung bis zur 59ten Strasse 8 Kilometer
lang wurde, und die vorerwiihnten 7 Weichestellen es gestatten,
alle Viertelstunden Ziige abgehen zu lassen, hat die Zahl der
Reisenden und somit die Netto-Einnahme sehr zugenommen, zu-
gleich aber auch das percentuelle Verhiltniss der Betriebs-Aus-
gaben sich verringert. Man hat dasselbe bereits auf 50 Procent
gebracht, und wenn die angestellten Studien nicht triigen, wird
man es bis auf circa 40 Procent der Netto-Einnahme senken
konnen. :
Eine andere als die in New-York ausgefihrte Anordnung
einer iiber dem Boden gefithrten Bahn war in der Ausstellung
zu sehen. Es war die von Herrn Roy unter dem Namen Ele-
vated Safety Railway iber die ,Belmontschlucht” her-
gestellte Probestrecke.

Wieder war die Fahrbahn von nur einer Reihe S#ulen -
getragen; dieselbe war jedoch nicht von zwei Schienenstringen,
sondern von nur einem einzigen gebildet. Die Wagen sowohl
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