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Nothwendigkeit zu sprechen, auf irgend einem Wege sich iiber
die Natur des Bodens zu vergewissern, durch, in oder auf wel-
chem Tunnels, Abzugskanile, Ausgrabungen, Sondirungen aus-
gefithrt werden sollen, da deren Beschaffenheit ein wichtiges
Element in Kosten und Stabilitat bildet. Die einzige Frage ist:
Durch was fiir Mittel konnen solche Proben am leichtesten aus-
gefiithrt werden? Der Apparat, den ich hier beschreiben will,
ist mit Brfolg durch mehrere Jahre angewendet worden, und da
zahlreiche Nachfragen nach dessen Construction und Gebrauch
gemacht worden sind, so mag ein kurzer Bericht vielen Berufs-
genossen dienen. Diess Gezihe ist bestimmt, untersuchende
Bohrungen wohlfeil und schnell bis zu jeder Tiefe, die nicht
weit iiber hundert Fuss geht, durch Erde, Thon, Sand oder
feinen Kies zu machen, jede Veriinderung in den Schichten an-
zuzeigen und, wenn erforderlich, Proben zu weiterer Untersu-
chung an die Oberfliiche zu bringen. Es dringt nicht durch Felsen,
und selbst ein mehrere Zoll dicker Stein erweist sich als Hinder-
niss gegen sein Fortschreiten, cbenso Holz, wenn in dickem
Lager. Wo aber solche Hindernisse wnicht zahlreich sind, und
es durch wiederholte Versuche moglich wird, einen Durchgang
zwischen denselben zu finden, macht die Schnelligkeit, mit wel-
cher die Bohrung ausgefiihrt werden kann, den Process immer
noch zu einem raschen.

Der Apparat ist sehr einfach, wie ein Blick auf Fig. 5—12
der Tafel II zeigt. Er besteht aus cinem Bohrer mit eingefiig-
tem Stiel und Vorrichtungen, denselben zu drehen und zu heben.
Der Bohrer ist aus Gussstahl geschmiedet in der Gestalt wie
Fig. 5 zeigt und dann gedreht (twisted) und, obschon nicht
nothig, abgedreht (turned). Ein sorgfilliger Schmied wird im
Stande sein, denselben hinreichend richtig und gerade zu drehen,
es ist kein centraler Schraubenpunkt davan; sonst gleicht der
Bohrer einer starken Holzschraube, da die schneidenden Ecken
einen Rand haben, der sie abwiirts fithrt. Der Bohrer sollte
gehirtet sein, gewthnlich in dunkler blauer Hitze, um denselben
vor zu rascher Abstumpfung zu bewahren; der Grad der Hir-
tung kann je nach der Art des Bodens abgestuft werden, den
man erwartet, indem harter Sand und Kies die Ecken schneller
wegnehmen, als Erde oder Lehm. Grosse Sorgfalt .muss darauf
verwendetwerden, denselben vor dem Verbrennen zu schiitzen, doch
sollte eine halbe Drehung bei jeder Hitze versucht werden.
Die Stangen (Fig. 6), fiir welche zehn Fuss eine passende Liinge
sind, werden aus 1!/¢ Zoll Stabeisen gemacht, mit 15/s Zoll
Schraubenenden von geschmiedetem Abfalleisen (scrap) daran-
geschweisst. Der Bohrer wird gewdhnlich an eine der Stangen
(Fig. 7) angeschweisst, mit einem Stiick Abfalleisen zwischen
den Stahl und das Stangeneisen gelegt und eine Schrauben-
mutter am andern Ende. Von der sorgfiltigen Zubereitung der
Schrauben hingt die Stirke der Stange ab. Gestalt und Ver-
héltnisse, wie sie Fig. 8 zeigt, sind durch wiederholte Versuche
empirisch als die dem Zwecke am besten entsprechenden heraus-
gefunden worden. Eine besondere Matrize sollte fiir die Schrauben-
spindel vorbereitet werden, und der Ingenieur sollte diese selbst
besitzen, da es Zeit und Auslagen spart, wenn mehrere Verbin-
dungen nothig werden. Sie wird 6—8 Dollars kosten. Die
Schraubenmutter wird ausgeschnitten, was mit der grossten
Sorgfalt ausgefiihrt werden muss. Ende und Ansatz der dussern
Schraube miissen an die der innern anstossen. Schraubenenden
von Bessemerstahl sind mit Irfolg gebraucht worden. Die
Hebel (Fig. 9), deren zwei sind, werden aus zu solidem Ring
zusammengeschweissten Gasrohren gemacht, der lose iiber die
Stange passt und daran durch eine gehirtete Setz-Schraube aus
Stahl befestigt ist. Die Form des Dirk, wie sie Fig. 11 zcigt,
wird als so passend wie irgend eine andere erachtet, um die
Stange zu heben. Sie wird am obersten Theile (Fig. 12) auf-
gehiingt und kann weggenommen werden zu grosserer Bequem-
lichkeit in der Bewegung. Unten an den Beinen sind kurze
eiserne Diibel angebracht, um sie vor dem Ausgleiten zu be-
wahren. Man bedarf zweier doppelter Rollen und etwa 60 Fuss
4-z6lligen Seiles.

Die Methode des Bohrens ist folgende: Die Bohrstange
wird vertical am gewiinschten Punkte aufgesetzt, nachdem beide
Hebel zum voraus dariiber gestossen worden sind. Der untere
ruht auf dem Boden, withrend der obere drei bis vier Fuss ge-
hoben und vermittelst der Setz-Schraube festgemacht wird.
Zwei Minner drehen die Stange an diesem, wiithrend ein dritter
die Stange hiilt, bis sie gut eingedrungen ist. Um das verticale
Bindringen fiir die ersten paar Fuss zu sichern, thut man gut,
lings eines Senkbleies in kurzer Entfernung darnach zu visiren.
Vier Minner bilden eine gewdhnliche Belegung und lésen ein-
ander in Zwischenriiumen ab. Wenn der Boden nicht hart ist,
so geniigen zwei zugleich fiir die ersten’ fiinfzig Fuss. Man
muss Sorge tragen, dass die Schraube nie in unrichtigem Sinn

gedreht wird, sonst wird ein Theil derselben abgeschraubt und
geht verloren. Wenn das Bohren hart geht, so kann man es
erleichtern, indem man den’Bohrer hebt und Wasser in das
Loch schiittet. Zum Heben der Stange wird der Dirk ganz
genau dariiber gestellt, und nach Festmachung des obern Hebels
wird eine Seilschlinge darunter durchgezogen und an die untere
Rolle befestigt. Dann wird die Stange durch die Winde gehoben.
‘Wenn der obere Theil aus dem Boden heraus ist, wird der
untere Hebel an den obersten Theil des niichst dariiberliegen-
den Abschnittes angemacht und der obere ahgeschraubt, indem
man die Bewegung seines Hebels umkehrt. Einer oder der
andere der Hebel muss bei dieser Operation stets knapp ange-
zogen gehalten werden, um die Stange vor dem Zuriickfallen
ins Loch zu bewahren. Wenn man den Bohrer wegnimmt, wird
man immer einen Theil des letztdurchdrungenen Bodens in
dessen Windungen eingepackt finden.

Die Natur des Bodens, welche der Bohrer antrifft, wird
angezeigt durch die verschiedene Erschiitterung der Stange, die
man leicht wahrnimmt, wenn man die Stange beim Drehen an-
greift, oder genauer, wenn man das Ohr an dieselbe hilt. Fiir
dieses System der Telegraphie lassen sich keine bestimmten
Regeln geben. Man muss dies durch die Praxis lernen, was
auch fiir geringere Intelligenzen wol méglich ist. Im Allgemeinen
drebt sich der Bohrer durch Lehm und Erde verhiiltnissmissig
sanft, im Sand mehr sprungweise, und zwar um so ausge-
sprochener, je compacter der Sand; das Knirschen des Kieses
wird man leicht wahrnehmen. Eine vermehrte Geschwindigkeit
des Absteigens ohne bemerkbare Aenderung im Boden zeigt
Niisse an. In zweifelhaften Fillen ist es immer moglich, die
Stange aufzuziehen und sich iiber den Character des Bodens zu
vergewissern. Man mag die Stange iiber Nacht im Boden lassen;
einige Drehungen reichen immer hin, sie soweit frei zu machen,
dass man sie aufziehen kann.

Wenn gréssere Tiefe der Bohrung erfordert wird, oder grosse
Hirte des Bodens auch eine geringere Tiefe nicht erreichen
lisst ohne Gefahr fiir das Brechen der Stange, so ist es selbst-
verstindlich méglich, den Durchmesser der Stange zu verstiir-
ken und mit grosseren Hebeln und mehr Leuten zu arbeiten.
Die Grosse der Stange, welche erforderlich ist, um eine Ver-
grosserung oder Verkleinerung der Hebelarme auszuhalten, be-
rechnet sich aus der einfachen Formel:

¢ =1/%n XT
-! 500
wo d = Durchmesser der Stange in Zoll, n = Anzahl der Leute
an den Hebeln, 1= Léinge der Hebel-Arme in Fuss und 500
und 60 Constanten; erstere das Moment des Bruches durch
Torsion in Fusspfund fiir eine runde Stange von 1 Zoll Durch-
messer und letztere die durchschnittliche Kraft in Pfunden, die
ein Mann stossend ausiiben kaun.

Die Schnelligkeit, mit welcher eine Bohrung ausgefiihrt
werden kann, hingt von ihrer Tiefe, der Hirte des Bodens
und Anzahl der Male ab, welche die Stange wihrend der Ope-
ration aufgezogen wird. Ein neunzig Fuss tiefes Loch ist in
2 Stunden getrieben worden, zwar durch sehr weichen Boden.
Gewdhnlich erfordert ein solches oder zwei zu 50 Fuss oder
drei zu 30 Fuss ein Tagwerk.

Die ersten Kosten des Apparates sind ungefihr folgende :

120 Fuss Stangen zu 70 cents $ 84
2 Bohrer zu § 7 14
2 Hebel zu $ 4 8

Dirk 14
Welle 45

2 Rollen zu $ 4 8
60 Fuss Seil 7
$ 180

wozu noch die tiglichen Ausgaben fiir einen Aufseher und vier
Arbeiter kommen. \

Amerika. Der neuesten Auflage von ,Poor’s Manual of
the United States for 1874—75% entnehmen wir Folgendes :

Die ganze Linge der betriebenen Linien betrug 1873 :
66,237 miles gegen 57,323 miles fiir 1872, und 44,614 fiir 1871.
Die Gesammtkosten der verschiedenen Balmen am Ende des
Jahres war $ 3,784,543,034, gegen $ 3,159,423,057 fiir 1872 und
$ 2,664,627,645 fiir 1871. Der Ueberschuss von 1873 iiber 1872
war § 625,119,977, iiber 1871 $1,119,915,357. Von den Gesammt-
kosten ~wurden § 1,947,638,584 durch Actiencapital und
$ 1,836,904,450 in verschiedenen Formen, meist durch Bonds
mit spiiter Verfallzeit, aufgebracht. Das Actiencapital verhiilt
sich zur Schuld wie 515 zu 48,5. Die Durchschnittskosten per
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mile aller Bahnen betrugen ¢ 57,134 gegen $ 55,116 fiir 1872
und § 59,726 fiir 1871 (oder fiir 1873 : 182,000 Fr. per Kilo-
meter). Die Brutto-Einnahme des Jahres war $ 526,419,635

14
|
\

gegen & 468,241,055 fiir 1872, und § 403,329,208 fiir 1871; die |

Vermehrung der Einnahme fiir 1873 war $ 58,178,880 fiir 1872
S 64,911,847; zusammen $ 123,090,727. Die procentuale Zu-

nahme der Binnahmen betrug fiir 1873 {iber 1872: 124; fiir |
o 1%

1872 iiber 1871: 16,1903 in beiden Jahven 309%0. Von der Ge-
sammt-Binnahme des Jahres kommen $ 389,035,508 aus dem
Giiter- und Gepiickverkehr und g 137,384,427 aus dem Personen-
verkehr her — ersteres verhalt sich zu letzterem wie T4 zu 26.
Die laufenden Betriebsausgaben waren £ 342,609,373 oder 65,1 %o
der Brutto-Einnahme. Die Netto-Einnahme betrug € 183,810,562
oder 34,990 der Brutto-Einnahme. Letztere kam 13,01 %0, die Netto-
Einnahme 4,590 der (Gesammtkosten der Bahnen gleich. "In
Dividenden wurde bezahlt § 67,120,709 oder 3,450/0 des ganzen
Actiencapitals. Auf den Kopf der Bevolkerung macht die Brutto-
Einnahme § 12. 80 gegen $ 11. 63 fir 1372 und € 9. 80 fiir
1871. Im Jahr 1873 kommt eine Bahn-Meile auf 582 Einwohner

362 per Kilometer) gegen 1 mile auf 600 Einwohner in 1872. |
I aeg

Die Brutto-Einnahme in Procert der Gesammtkosten der
Bahnen betrug 1873: 13,91, 1872: 15, 1871: 15;14. Das Ver-
hiilltniss ist 1.09 kleiner als fiir 1872, 1,03 kleiner als fiir 1871.

Die Netto-Einnahme in Percent der Gesammtkosten betrug 1873 : |

4555 1572: D205 1871: 5,32, Die Vermehrung an Meilenlinge
in den zwei Jahren betrug 21,623 miles. Die Vermehrung der
Kosten in derselben Zeit $ 1,119,815,389. s war schwer moglich,
dass die Einnabme im Verhiltniss zu solcher gewaltiger Ausgabe
wachse, da oft zwei, drei Jahre nach der Eroffnung ciner Bahn
verstreichen, bevor cine Lisenbahn in die Lage kommt, viel zu
leisten, aus Mangel an entsprechender Ausriistung, oder wegen
unvollendetem Zustande der Bahn, oder aus Mangel an passen-
den Verbindungen, oder wegen pecuniiren Verlegenheiten.
Andrerseits waren die Einnahmen dieser Unternehmungen per
Kopf der Bevolkerung 1873: § 12,80 gegen § 11,63 fiir 1872
und $ 10,22 fiir 1871. Und dies ist ein hochst ermuthigendes
Zeichen, da es zeigt, dass unter gewGhnlichen Umstéinden die
Binnahmen dieser Unternchmungen durch eine unbestimmte Zeit
in sehr raschem Verhiiltnisse wachsen miissen, da die Vermehrung
per Kopf in den dstlichen dichter besetzten Staaten vollkommen
so gross als in den westlichen und spérlicher besetzten Staaten
ist. Nach dem Maassstabe der vergangenen drei Jahre werden
sich die Einnahmen unserer Bahnen in den néchsten sechs Jahren
verdoppeln, ohne die Herstellung auch nur einer weiteren Linie.
Die Bevdlkerung wiichst jedes Jahr um eine Million. Bis 1880
werden die Einnahmen der jetzt in Betrieb stehenden Bahnen wahr-
scheinlich § 1,000,000,000 iibersteigen. Das Verhiltniss ihrer
jiahrlichen Einnahmen zu den Kosten wird auf volle 20 9/0 steigen
— ein Verhiiltniss, welches bei guter Verwaltung hinreicht, um
die ganze Anlage angemessen zu verzinzen. In der That scheint,
selbst bei stationdrer Bevilkerung, keine Grenze der Einnahmen zu
existiren, vorausgesetzt, dass eine solche Bevolkerung intelligent
und mit allen *Hiilfsmitteln der Industrie versehen sei, welche
Wissenschaft und Kunst liefern kénnen.

Line Ursache der grossen Meilenzahl, welche in den letzten
paar Jahren gebaut wurde, und der verhiltnissmiissig geringen
Einnahmen auf die zugehdrigen Kosten unserer Bahnen, sind die
ausserordentlichen Anstrengungen gewesen, die Bahnen zu voll-
enden, um noch der weiten Vergiinstigungen theilhaftig zu werden,
welche der Congress gewiihrt hatte. Diese Vergiinstigungen
waren an die Bedingung gekniipft, dass die Babnen, zu deren
Gunsten sie gemacht worden, innerhalb einer gewissen Reihe
von Jahren gebaut werden. Da dieselben mabezu an 10,000
Miles Bahn gewiihrt und als sehr werthvoll angesehen wurden,
so sind fast alle Bahnen, denen solche Vergiinstigung in Aussicht
stand, gebaut worden. Jetzt werden wahrscheinlich gar keine
Bahnen von bedeutender Liinge mehr mit Gewidhrung von Land
gebaut werden, als die Northern und Southern Pacific, von
welchen jede mit ausgedehnten Landabtretungen Degiinstigt
wurde. Dass grosse Strecken unbesetzten Landes in der unmittel-
baren Nachbarschaft einer Bahn gefunden werden konnen, setzf
eine sehr spirliche Bevilkerung voraus. Die mit Landabtretung
begiinstigten Bahnen waren indessen meist solche, welche durch
Prairieboden hinfiithrten, welcher leicht und schnell cultivirt wird.
Aber es muss einige Zeit vergehen, bevor cine Bevilkerung da-
rauf gefunden wird, welche hinreicht, um einen Verkehr zu
erniihren, der dem unmittelbaren Ruf nach Zinsen und Anderem
geniigt. Wenn das Land auch sehr werthvoll ist, so kann es, wie
die Erfahrung zeigt, doch nur langsam in Geld umgesetzt werden.

Die Vertheilung der einzelnen Daten nach den verschiedenen
Staaten-Grappen fassen wir hier zu besserer Uebersicht tabellarisch
zZusammen :
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In den lefzten fiinf Jahren sind 28,396 miles Eisenbahnen
gebaut worden, welche zu $ 50,050 die mile $ 1,381,850,000
kosteten. Inzwischen sind $ 75,000,000 jihrlich fir Vermehrung
des Betriebsmaterials und der Erweiterung der Anlagen schon
betriebener Bahnen ausgegeben worden, was eine jihrliche Ge-
sammtsausgabe von $ 350,000,000 durch die letzten fiinl Jahre
ausmacht. (Railroad Gazette.)

. # *

Wir machen hier ein fiir allemal die Bemerkung, dass wir in der Regel
derartige Zahlen so wiedergeben miissen, wie wir sie finden. Wenn es auch
in einzelnen Fiillen vielleicht moglich wiire, offenbar falsche Zahlen zu corri-
giren, so lohnt meistens das l\c.su\t(lt die Miihe der langen Nachrechnung nicht;
in weitaus der Mehrzahl der Fille ist es aber eine reine Unmoglichkeit, hl,mus-
zafinden, in welchen Zahlen der Fehler liegt und wie die nchhnou Zahlen
heissen. Wir konnen hichstens hie und da auf solche Fehler aul'mcrksnm
machen.

Lazarethziige. In dem ,Organ fiir die Fortschritte des
Bisenbahnwesens®, Jahrgang 1874, crschien ein Aufsatz von Herrn
Rudolf Schmidt, technischem Director der Waggonfabrik Ludwigs-
hafen a/Rh., iiber ydie Lazarethziige der Wiener W eltaus\tellmm
nebst fLHrrememen Bemerkungen iher Lazarethziige“.

Herr Schmidt findet, dass zur Bildung von Lazarethziigen,
aus verschiedenen niher ausgefiithrten Griinden die Giiterwagen den
Personenwagen vorzuziehen seien. Man brauche im Kriege die Per-
sonenwagen zum Truppentransport, werde also eher noch gedeckte
Gu’relwagen als Personenwagen zum Krankentransport dlspombel
haben; die Giiterwagen seien wegen geringerer Bodenhdhe mit
weniger Beschweylichkeit fiir Triger und Kranke zu laden; sie
lnlten wirmer, gestatten bessere Ventllatlon haben einen 1'uhwe1-n
Gang nach Reduction der ' Tragfihigkeit der Federn.

Die Umwandlung der Giiterwagen in Lazarethwagen erfordert
folgende Abidnderungen:

1) Durch Herausnahme einzelner Blitter werden die Federn

auf eine Nutzlast von 20 Ctr. reducirt.

Durch Anbringung schmaler Kopfthiiren mit Schiebefenstern
und Luftschiecbern, sowie von sich auf die Bufferhiilsen auf-
legenden Klapptritten wird der Durchgang hergestellt.

3) Zur Erhellung der Wagen werden an Stelle der gewdhnlich
vorhandenen Drahtgitter oder Lichtéffnungen Fenster cinge-
setzt, ebenso statt der Verschalung des obern Feldes der
Schiebthiiren.

4) An den Ecken der Wagen sind Ecktritte anzubringen, damit
man auch von- aussen in den Wagen kommen kann und
Nachts nicht die Kranken durch das Durchgehen storen
muss.

5) Innere Verschalung zum Warmhalten;
namentlich auch des Bodens.

Zur innern Einrichtung gehort:

1) Die Bahre. Dieselbe oll aus Langhtlzern von Kiefernholz
von 5 Ctm. Durchmesser, die in ‘) Querbretter mit Fiissen
eingesteckt werden, bestehen, 0,70 m. bis 0,55 m. breit sein,
lxopfblctt etwas erhoht und das Ganze mit Segeltuch iiber-
spannt. Die Aufhiingung geschieht durch Gur ten mit Polster-
kissen, gegen welche ﬂch die Bahren an den Winden an-
legen.

2) Der Ofen.
Dampfheizung, sondern am besten der Meidinger’sche Fiillofen
mit zwei Blechmiinteln, zwischen welche die dussere Luft
durch einen Fangapparat geblasen wird und erwirmt in’s
Innere des Wagens einstromt.

3) Der Nachtstuhl und eine einfache gepolsterte Sitzbank.

Der Kiichenwagen, deren jeder Zug zwei enthiilt, soll einen
recht grossen Herd haben.

In Bezug auf Anordnung der Ziige sei F'olgendes zu bemerken :

Ein Lazarethzug soll aus 20 Krankenwagen mit 8—10 Ver-
waltungs- und Occonomiewa xgen bestchen mit folgender Anord-
nung: 1) ein Reisege ]mckw'w en mit Bremse, fiir das “diensthabende
Porsonal und fiir grossere Vorrithe an chonsm]ttcln und Ver-
bandstiicken, zugleich Schutzwagen; 2) zehn Krankenwagen;
3) zwei Verwaltungswam,n mit Bremscn' 4) zwei Kiichenwagen ;
5) zwei Verwaltungswagen mit Bremsen (>) zehn Kmnkenw'wcn,
7) ein Reisegepickwagen mit Bremse (w1e No. 1).

Personenwagen mit Durc Ilonng eignen sich besonders fiir
Krankenziige, d. h. solche Ziige, in denen die leichtern Kranken
und Verwundeten sitzend transportirt werden.

Zu den Lazarethziigen der Wiener Weltausstellung iibergehend
vergleicht der Herr Verfasser die dort ausgestellten LALu'ethzun'e
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innerer Anstrich,

Hier geniigen weder gewShnliche Oefen mnoch

1) der kgl. Direction der Niederschlesisch-Mirk. Bahn (im Modell),
des I\g]. bayerischen Generalstabes und der bayerischen Landes-
hiilfsvereine; 3) der Waggonfabrik Ludwigshafen; 4) des Herrn
Plambeck in Hamburg ; 5) des franzdsischen Hiilfsvereines.

Tch gehe hier auf die Details der Vergleichung nicht ein und
bemerke nur, dass dem von Herrn Rudolf Schmidt nach oben
dargelegten Glundmtzen construirten Lazarethzug aus der Wag-
nonffllnll\ Ludwigshafen das Ehrendiplom zu Thell wurde ; und
dass  auch Helr Divisionsarzt Dr. Erismann in Breﬂtenber
welcher sich eingehend mit der Einrichtung der Lazarcthzi’xge
beschiiftigt, diesen Sanitiitszug als ,ein Muster einer solehen
Institution® bezeichnet.

Zum Schlusse bespricht der Herr Verfasser die voun dem
internationalen Congress iiber Gegenstinde der Hilfe im Kriege
vom 6.—9. October 1873 zu \Vlen gefassten Resolutionen, dlo,
soweit sie Lazarethziige befassen, folgenderma'usen Jauten :

1. Die Conferenz erklirt vom Standpunkt der freiwilligen Hilfe die Aus-
riistung von Sanitiitsziigen im Frieden fiir zu kostspielig und entbehrlich ; sie
ist aber der Ansicht, dass im Interesse der Humanitit es dringend wiinschens-
werth ist, dass fiir Eisenbahnungliicksfiille die Bisenbahndirectionen angehalten
werden, eine entsprechende Anzahl von zweckmiissig construirten ']1<m:.port-
wagen fiir Verwundete und Kranke anzuschaffen Tund zu allen Zeiten im
Stande zu halten, und dass die Regierungen aller Liinder im Wege der Gesetz-
gebung darauf dringen, dass die \owcachl,uwne Maassregel sobald als moglich
zur Aus tihrung komme.

2. Bs ist nicht nuth\\emllg, einzelne Specialwagen, als Kiichen-, Vorraths-
und Proviantwagen schon im Frieden vorriithig zu halten; dafir aber soll
deren innere Eimichmun schon im Frieden hergestellt und bereit gehalten
werden. Arztwagen (<0\\01t die Bahnen nicht schon bequeme *(,hhf\\am'on':
mit getrennten Cabinen und vollstiindigem Durchgange Dbesitzen) sind eigens
herzurichten und bereit zu halten.

3. Die Krankenwagen sollen folgende Einrichtung besitzen:

«) Die Verladung soll von den Stirn- und Ldnusuteu moglich sein, wozu
weite I’lutfovmou, weite Thiiren und quuexm Tleppen nothwendig
sind. Gelinder und etwaige Dachstiitzen sollen abnehmbar v(‘mm.ht
werden.

4) Die innere Verbindung der Wagen untereinander soll mit Stirnthiiren
vermittelt werden.

¢) Die Herstellung einer gleichmiissigen Temperatur soll durch doppelte
Decken, I'us sbudcn Seitenwiinde und durch Heiz- und Ventilations-
Binrichtungen (Dachlaternen) ermiglicht werden. Das Heizen soll eine
I‘empuu\tul von + 12 C. exmonluhcn

d) Die Beleuchtung bei Tage «renurrt durch die Decklaternen und bei den
gewdohnlichen W agen- Tmnchtungou durch Thiiren und Fenster. Bei
Nacht wird eine kinstliche Beleuchtung erfordert.

e) Die Conferenz ist gegen jede Suspensmn, welche grissere Schwankungen
zuliisst.

[) Fiir jeden Verwundeten ist unter Voraussetzung einer entsprechenden
Ventilation ein Luftraum von 4 Cubikmeter erforderlich; auch ist eine
Anzahl von mehr als zehn Verwundeten fiir einen Wagen nicht
zuliissig.

¢) Wegen leichter Reinigung des Wagens ist das IFreilassen des Bodens
noth\\eudln

I) Die Abtritte sollen vom Innenraum des Wagens abgeschlossen sein
und sich direct auf den Bahnkorper leeren ; nur fir ansteckende Kranke
sind jene geschlossenen Closets nothig.

4. Ein Sanitiitszug soll aus hochstens 50 Achsen bestehen und den Trans-

port von 200 liegenden Kranken gestatten.
Mit Ausnahme der Fahrtordnung der Ziige ist derven Fithrung und
\Gl\\‘llt\lll“ nach den fir die I‘cldhzfueth(' Wulhﬂeu Normen zu regeln.

6. An bmnt‘ns/.uno diirfen weder beladene noch leere W aggons .m"ehmwt
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. Von Zeit zu Zeit sollte man einen vollstindig mit allen nothwendigen
Requmten und Material versehenen Sanitiitszug qusnustcn, um einerseits zur
Befahrung und Biniibung des Trainpers sonals zu dienen, andererseits die
’\'uthwcmhnkmt solcher Einrichtungen zu beweisen und Interesse fiir dieselben
im Publikum zu weeken.

Gegen diese Resolutionen
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ad. 2. Bei einfacherer Einrichtung ist die vorriithige Erstellung und
Ber Plﬂ\‘l[tlln“ nicht niéthig. Arztwagen bestindig bereit zu halten, ist weitaus
zu kostspielig; Schlafwagen fiir die Aerzte erscheinen kaum als durchaus
nothwendig.

ad. 3. . Wenn man durch breite Seitenthiiren einladen kann, so braucht
die Stirnthiire nicht dazu benutzt zu werden, diese kann daher schmiiler
sein. ) Doppelte Schalung der Decken und Fussbéden ist nicht so einfach.
Dachlaternen sind nicht du- einzige Art der Ventilation; man kann mit andern
einfacheren Mitteln hinlinglich ventiliren. d) Viel besser ist die Beleuchtung
durch Seitenfenster, durch welche die Kranken auch etwas von der Ausson-
welt sehen kénnen. /) Das Freilassen des Bodens ist nicht durchaus nothwendig,
da auch unter den Bahren durch gereinigt werden kann; dagegen soll nach
Entladen griindlich gereinigt und “desinficirt werden. Sttt Abtntt(‘u bringt
man des Platzes h(‘\m Lluludm halber besser bewegliche Sesselnachtstiihle an.

ad. 4. Zu 200 Kranken braucht es nach 3 ¢ mmdmtens 20 Wagen, dazu
1 Arztwagen, 1 Wiirterwagen, 1 Kiichenwagen, 2 Vorrathswagen, 2 Schutz-
wagen, \\"\wen fiir Brennmaterial im Winter, Monturwagen fir Kleider und
Walffen der lu'm\\«‘n etc. — macht mehr .115 50 Achsen, und es muss die
Zahl nuf 28—30 Wagen erhiht werden.

ad. 5. In Dcutsch]nml kommandirt der Chefarzt den Zug.

x\nmcrl\nng Bin idirztlicher Referent iiber obige \\lcnor-l{esolutionon, Herr
Miihlwenzl, verlangt in der ,Deutschen militirirztlichen Zeitschrift“ ebenfalls Seiten-
licht fir die Krankenwagen “unter Hinweis auf die giinstigen Folgen der freien Aus-
sicht fiir die Kranken. Dachfirst- und Boduncnhl‘\nun :n\(l dmuh.\uq nothig, soliten
aber bei Krankenwagen nicht erst angebracht werden miissen, sondern schon in jedem
Wagen angebracht sein. Die l<m|omuuv der Excremente auf die freie Bahn konnte
Unhelstiin(lo mit sich fiithren, und ist es I)c»m dieselben eine Zeit lang mitzufiihren
und an geecigneten Orten zu entleeren.

macht Herr Schmidt folgende
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