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Theilungen der Manometer war unnéthig, dies um so mehr
als die Ursache der constatirten Differenzen, welche zwischen
0., und 1. "/o beim einen — zwischen 0., und 1,, %/, beim
andern der Apparate schwankten zum gréssten Theil im
Controlapparate selbst zu suchen sind.
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(Mit einer Tafel.)

Als Ergdnzung der in letzter Nummer enthaltenen
Beschreibung und Darstellung obgenannten Neubaues legen
wir der heutigen Ausgabe eine Tafel mit der Ansicht der
Ost-Facade bei.
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Der Zugbetrieb auf den americanischen
: Eisenbahnen,.

In der Entwickelung, Bauart und Betriebsweise des
wichtigsten modernen Verkehrsmittels, der Eisenbahnen,
zeigen sich bei den verschiedenen Vélkern und Nationalititen
manche characteristische Unterschiede, die dem aufmerk-
samen Beobachter nicht entgehen konnen, trotzdem kaum
auf einem andern Gebiet internationale Vereinheitlichung
nothwendiger ist und lebhafter angestrebt wird. Und ob-
gleich gerade die Eisenbahnen mehr als irgend eine andere
Errungenschaft der Neuzeit dazu beigetragen haben, die
Volker einander ndher zu bringen, weil sie die Schranken
des Raumes fallen machten, erkennt der Reisende doch an
mancherlei Eigenthiimlichkeiten — wenn er es nicht ohnehin
wiisste — ob er in deutschen Landen fahrt, ob ihn das
Dampfross tiber die Fluren lateinischer Stimme, oder aber
durch das Heimatland der Eisenbahnen, das britische Insel-
reich fiihrt. Immerhin sind aber in allen diesen Lédndern,
liberhaupt in der ganzen alten Welt, die Hauptprincipien
im Zugsbetrieb die namlichen, namentlich verkehren sozu-
sagen alle Ziige nach bestimmten, jeweils fiir lingere Zeit
festgelegten Fahrordnungen., den Fahrplanen, und Ziige,
welche ohne solche abgelassen werden, bilden die ver-
schwindende Ausnahme. Ganz anders werden die Verhalt-
nisse, wenn wir das trennende Meer tberschreiten und
zusehen, wie die Bewohner der neuen Welt den Fahrdienst
auf den Eisenbahnen ausgebildet haben, denn nur von diesem
soll hier die Rede sein. Wdéhrend tber den Bau der
americanischen Bahnen sehr viel und Vortreffliches ge-
schrieben worden ist, das uns mit deren Eigenthimlichkeiten
bekannt macht, scheint tber den Betrieb noch wenig ver-
offentlicht worden zu sein. Um so grosseres Interesse er-
regt daher ein Bericht von Roederer, dem zweiten Betriebs-
chef der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, der in den Annales des
ponts et chaussées den Betriebsdienst auf den americanischen
Bahnen einldsslich schildert und aus welchem wir hier
einen Auszug geben wollen.

Die Haupteigenthiimlichkeit des americanischen Be-
triebsdienstes liegt fiir uns darin, dass neben den fahrplan-

maissigen Ziigen — als solche werden die Personenziige
und eine geringe Anzahl Giliterziige behandelt — eine

zweite Kategorie von Ziigen vorhanden ist, welche ohne
Fahrplan als ,wilde Ziige® (wild trains) circuliren und
welche gewohnlich weitaus die Mehrzahl der Giiterziige
und auch die Mehrzahl aller Ziige tiberhaupt ausmachen.
Die Entstehung dieser wilden Ziige erklart sich aus den
grossern Zugsabstinden in friihern Zeiten, welche eine ge-
naue Regulirung der Zugfolge nicht dringend erscheinen liess:
die Mdglichkeit des Fortexistirens derselben auch bei
den heutigen gednderten Zustinden ist durchaus bedingt
durch die besondere Organisation des Betriebsdienstes, wie
sie allmilig, aus den einfachern urspriinglichen Verhilt-
nissen herauswachsend und sich den so sehr gesteigerten
Anforderungen der Gegenwart anpassend, im Lauf der
letzten Decennien sich entwickelt hat.

Wihrend in Europa eine Menge hoéherer und niedriger
Jahnbeamter fiir die Sicherheit der Ziige zu sorgen haben,
die daneben in erster Linie durch das strikte Innehalten

der fiir alle Ziige vorgeschriebenen Fahrordnung bedingt ist
wo es also meistens des ungliicklichen Zusammentreffens meh-
rerer Fehler des Personals oder der Schutzvorrichtungen be-
darf, um ein Eisenbahnungliick entstehen zu machen, liegt in
America die ganze Verantwortlichkeit fiir den Zugdienst
fiir je einen Bezirk von 100—=200 km mit 15—30 Stationen
in einer Hand concentrirt, derjenigen des train dispatcher’s,
Zugabfertigers. Dieser ist im wichtigsten Bahnhof stationirt
und mit allen tbrigen Bahnhéfen durch einen besondern
Telegraphendraht verbunden, denn auf dem continuirlichen
telegraphischen Verkehr mit denselben beruht die Moglich-
keit dieser Art des Betriebes. An den Zugabfertiger, Zug-
leiter, werden bei hoher Bezahlung sehr hohe Anforde-
rungen gestellt. Sein Dienst dauert 8 Stunden ohne Unter-
bruch. Wihrend dieser Zeit darf er keinen Besuch em-
pfangen, nicht rauchen, nicht lesen, nichts anderes trinken
als Wasser. Er muss jung sein, ruhig, kaltblitig, niichtern,
rasch in seinen Entschliissen, wortkarg, intelligent, mit
gutem Gedachtniss begabt. Er muss sein ihm unterstelltes
Netz genau kennen, dessen Steigungen, Curven, Stations-
verhdltnisse und -Grossen. selbst die Eigenart und Féahigkeit
jedes Zugfiihrers.

Der Zugleiter stellt nun fir jeden Zug ein Fahr-
programm zusammen, welches dem Zugtfihrer kurz vor der
Abfahrt tibergeben wird. Vor Erhalt desselben, in welchem
dem Zug zugleich eine bestimmte Nummer oder ein Name
beigelegt wird — gewdhnlich derjenige des Zugfiihrers —,
darf kein Zug abfahren. In diesem Fahrprogramm sind
die Geschwindigkeiten, die Haltstellen, die Kreuzungen vor-

geschrieben. Daneben besitzt der Zugfiihrer noch den Fahr-

plan der Personenziige, deren Lauf er im Falle einer noth-
wendig gewordenen Abweichung vom vorgeschriebenen
Curs zu beachten hat. Solche Abanderungen kann der
Zugleiter nach Bedirfniss jederzeit anordnen. In diesem
Fall wird der Zug durch ein sehr einfaches, uns ganz un-
geniigend erscheinendes Signal an einer beliebigen Station
aufgehalten. Durch Vermittelung des Bahnhofvorstandes.
der sich im Uebrigen jeder Einwirkung auf die' Fahrordnung
der Ziige zu enthalten hat. wird dem Zugfiihrer eine neue
Fahrordnung tbermacht, die aber erst in Giiltigkeit tritt.
nachdem er seine Auffassung derselben dem Zugleiter zurtick-
telegraphirt und von demselben deren Bestdtigung erlangt
hat. Der Stationsvorsteher, oder in grossern Bahnhofen ein
besonderer Beamter, controlirt den Durchgang der Ziige.
Die Personenziige sollen demselben bekannt sein. die Giliter-
zlige halten entweder ganz kurze Zeit an, um dem be-
treffenden Beamten die nothigen Angaben zurufen zu kénnen.
oder der Locomotivfihrer ist beauftragt, einen um einen
Stein gewickelten Zeddel mit seinem Namen und det
Locomotiv- und Zugnummer zuzuwerfen. Diese nebst dem
Namen der passirten Station wird dem Zugleiter tele-
graphisch mit der Bemerkung .,correct® tibermittelt, wenn
alles in Ordnung ist, worauf der Zugleiter mit ,correct®
antwortet, falls der Zug seine urspriingliche Fahrordnung
innehalten darf. Wie der Bahnhofvorstand nicht in die
Fahrordnung der Ziige eingreifen darf, braucht er dieselbe
auch nicht zu kennen, weder er, noch das librige IHeer der
Beamten. Einzig der train dispatcher muss continuirlich
tiber den Verlauf aller Ziige in seinem Bezirk unterrichtet
sein, denn hierauf allein beruht die Sicherheit derselben. Er
kann zu jeder Zeit die zur Abfahrt bereit stehenden wilden
Giiterziige abgehen lassen, mit den ihm fiir die verschiedenen
Strecken convenirenden Geschwindigkeiten, Aufenthalten.
Kreuzungen: er kann nach Bedarf deren Anzahl verdoppeln.
verdreifachen. Er kann die Express- oder Sonderziige, die
bei uns, wenn sie unvorhergesehen abgelassen werden
missen (was aber immerhin auch in diesem Fall ohne
einige Vorbereitungen nicht moglich ist), nur langsam
vorwirts kommen, sozusagen mit jeder Geschwindigkeit
circuliren lassen. indem er deren Fahrprogramm und das
der Ubrigen in Betracht kommenden Ziige entsprechend
aufstellt, resp. abandert.

Wie wichtig das richtige und zuverldssige Functioniren
des Telegraphendienstes unter diesen Umstdnden ist, liegt
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Entworfen und ausgefihrt von Prof. Friedrich Bluntschli in Zirich.
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Nach einer Zeichnung von Hermann Fietz. Photo-Lithogr. von J. Erni.
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