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betreFenden Cantone zur Beriicksichtigung bei neuen Conces-
sionsertheilungen, so dass mit dem Uebergang des Concessions-
rechtes auf den Bund sie als gegenstandslos dahinfallen. Zur
Zeit ihrer Ertheilung war der Bund noch nicht mit dem Con-
cessionsrecht betraut; als er dasselbe aber erhielt, wurden keine
Beschriinkungen der vollen Concessionshefugniss des Bundes
aufgenommen. Fiir die Motion sprach, da auch der Motions-
steller abwesend war, niemand. Ohne Discussion wurde der
(Commissionalantrag angenommen.

Nationalrath., Sitzung vom 7. October.

Erledigung der Frage betreffend Aufhebung der den schweiz.
Bisenbahngesellschaften auf der Einfuhr gewihrten Zoll-
vergiinstigungen Nachdem in der Sitzung vom 27.
Juni der Nationalrath diese Angelegenheit wegen Beschluss-
unfihigkeit nicht mehr hatte behandeln konnen, ward nunmehr,
obgleich mittlerweile die Vergiinstigung mit Ablauf des Ter-
mins (19. Juli 1874) dahingefallen, von der nationalrithlichen
Commission ein beziiglicher Antrag eingebracht. Der Sténde-
rath hatte mit Beschluss vom 24. Juni die Vergiinstigungen
auf weitere 10 Jahre ausgedehnt, aber auf die blossen Eisen-
bahnschienen beschrinkt, der Nationalrath aber mit Beschluss
vom 25. Juni den Bundesrath eingeladen, eine neue betr. Vor-
lage zu unterbreiten, immerhin beide in der Meinung, dass
diese Zollerleichterungen sich nur auf die erste Anlage der
von den Cantonen oder vom Bunde concedirten Eisenbahnen
beschrinken sollen. Nun aber, nachdem der Stinderath an seinem
Beschlusse festgehalten, beantragte die nationalrithliche Commis-
sion Zustimmung. Im Schoosse des Nationalrathes wurde dieser
Antrag angenommen, jedoch im Verlauf der Discussion dahin
modificirt, dass festgestellt wurde, es soll diese Erleichterung
auf dem Wege der Rilckvergitung durch das
eidgen. Zolldepartement stattfinden (Antrag Kaiser), indem auf
soleche Weise einzig eine geniigende Controle iiber Ertheilung
des Privilegiums ausgeiibt werden konne. Zudem wurde der
Bundesrath eingeladen (Antrag Bucher, amend. Weck), einen Tarif
fiir die Zollbegiinstigungen, resp. Zollrestitution auszuarbeiten.
Andere Antrige, die Zollbegiinstigungen per Kilometer der
Bahn zu berechnen (Zingg), oder die Vergiinstigungen bei allen
Bahnen eintreten zu lassen, welche nicht 4 0/o rentiren (Wirth-
Sand), wurden verworfen. — Der Sténderath stimmte mit einer
redactionellen Modification diesem Beschlusse bei und macht
denselben also definitiv (bis 19. Juli 1884).

Nationalrath Die vorberathende Commission des
Nationalrathes hat den Gesetzesentwurf iiber die Verbindungs-
geleise zwischen dem Eisenbahunetz und gewerblichen Anstalten
(vgl. ,Bisenbahn® Nr. 16) durchberathen und mit einigen redac-
tionellen Aenderungen adoptirt. Nur in einem Punkte wird
von ihr voraussichtlich ein verdnderter Vorschlag eingebracht
werden, Wenn nimlich der Entwurf des Bundesrathes in Art.
8 die Taxen auf 1 Rappen per Kilometer der Privatgeleise und
50 Kilogramm ansetzt, so schliesst er sich den bereits fiir Pri-
vatgeleise im Allgemeinen bestehenden Taxansitzen, immerhin
aber dabei den Minimaltarifen an (meist Fr. 1 per Wagen, oft
bis Fr. 3). Die Commission aber wiinscht fiir die Privatgeleise
dieselben Taxen aufzustellen, wie sie unter den Bahnen selber
iiblich sind, d. h. 1 Rappen per Axe und Kilometer. Damit
wire natiirlich zugleich auch eine vollstindige Umiinderung der
bisher iiblichen Taxberechnungsart zwischen Eisenbahnen und
Privatgeleisen nothwendig.

Ed

Zur Characieristik unserer Eisenbahnzustinde. Unter dieser Ueber-
schrift haben wir in Nr. 15 unseres Blattes nach dem Winterthurer yLand-
boten* die Klagsistirung der Staatsanwaltschaft in Sachen Nordostbahn gegen
ihre Barrierewichter in Winterthur mitgetheilt. Eine Binsendung der NG
Ziircher-Zeitung® und die ,Schweizerische Handels-Zeitung® besprechen die
Sistirung gleichfalls, und zwar in strengtadelnder Weise. Dies veranlasst
uns, auch noch einige Bemerkungen zu dieser Sache nachzutragen.

Nach unserer Ansicht hat die Staatsanwaltschaft durchaus richtig verfiigt.
Von einem Justizmord eclatantester Art ist hier sicherlich keine Rede. s
ist richtig, dass in dieser Verfiigung neue Rechtsanschauungen zum Aus-
drucke kommen, die aber, wie wir glauben und unten ausfiihren, ihre volle
Berechtigung haben.

Auch die iibrigen Auslassungen der ,Handels-Zeitung® gehen gewiss zu
weit. Unvorsichtigkeit und Fahrlissigkeit unterscheiden sich denn doch noch
wesentlich vom ,gedungenen Morder‘. Bs denke Jeder an seine eigene
Vergangenheit, und er wird vielleicht des einen oder andern Falles
sich erinnern, wo er es nur dem gufen Gliicke zu danken hatte, dass
seine Fahrliissigkeit nicht schweres Unheil zur Folge hatte — und solche Ir-
innerungen stimmen doch efwas milder. So wenig wir sonst der vox populi
nachzufragen gewohnt sind, so kinnen wir doch in diesem Falle — und beim
Recht muss man schliesslich doch an die Mehrheit appelliren — nicht umhin,
su constativen, dass sich die offentliche Meinung, der ,Rechtssinn® des
Volkes, dieser mildern Auffassung zuneigt. Die Iiille sind nicht gar selten,
wo der Urheber einer fahrlissigen Todtung Geld genug hat, die Geschiidigten
durch Auszahlung einer Summe zum Schweigen zu bringen — ich erinnere
mich nicht, dass Jemand desswegen iiber Justizmord geklagt hat, dass man
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den Betreflenden nicht noch einige Monate oder Jahre an den Schatten
setzte. Warum soll denn der arme Teufel, dessen Schuld, wie aus dem
factischen Theil der citirten Verfiigung hervorgeht, eine minime ist, brummen
miissen!

Wir mochten aber das Hauptgewicht auf einen ganz andern Punkt legen.
Die Eisenbahnen, und zum Theil auch die Grossindustrie, befinden sich in
so durchaus neuen Verhiiltnissen, dass hier die friihern Rechtsregeln nicht
mehr unbedingt Anwendung finden konnen. Wenn ich, einzelnes Individuum,
das Herr iiber seine Handlungen ist, etwas thue, dann trage ich auch die
ganze Verantwortlichkeit und der Richter weiss bestimmt, an wen er sich
zu halten hat. Wenn ich, Angestellter einer Eisenbahn, nach rechts und
links mit Reglementen umstellt bin, die jeden meiner Schritte regeln sollen
und oft derart eingerichtet sind, dass ich das eine nicht befolgen kann, ohne
das andere zu verletzen; wenn ich riskiren muss, ohne eigentliche Schuld,
nur weil diese Reglementirerei es so mitbrachte, durch Bussen einen Theil
des zum Unterhalt meiner Familie dringend ndthigen Lohnes zu verlieren
oder gar entlassen zu werden; wenn ich nicht mehr als Mensch behandelt
werde, dem man zutraut, dass er selbst von sich aus seine Pflicht so gut
wie moglich thun werde, sondern unter geschwungener Peitsche durch die
Barrieren von Verordnungen gejagt werde®* — dann scheint es mir, hort
meine Verantwortlichkeit zum guten Theil auf, und es wiirde wahrhaftig
,allen Rechtssinn verletzen®, wenn man mich fiir alles Ungeschickte, was
passirt, ganz und voll verantwortlich machen und mich die zum guten Theil
von Andern eingebrockte Suppe allein hinunterwiirgen lassen wollte.

Die Eisenbahn hat das Eigenthiimliche, dass ihr Personal von zu oberst
bis zu unterst, von der Direction bis zum letzten Bahnarbeiter eine zu-
sammenhiingende Kette bildet, derart, dass, so lange nicht ein aus bosem
Willen hervorgegangenes eigentliches Verbrechen vorliegt, die Schuld eines
Unfalles in der Regel sich auf eine ganze Reihe dieser Angestellten vertheilt,
und dadurch fiir den Einzelnen sich mildert. Es wire Unrecht, dann irgend
Binen herausnehmen und an ihm ein Exempel statuiren zu wollen.

Nach der Erziihlung des Unfalles, wie sie in der citirten Verfigung ent-
halten ist, wiire die Direction z. B. gar nicht ohne Schuld. Es geniigt noch
lange nicht, Reglemente zu machen, und Bussen und Strafen zur Nicht-
beachtung zu verhiingen. Die Direction hat sich wohl zu informiren, ob
eine Durchfiihrung der Reglemente nicht auf factische Unmoglichkeiten
stosst; sie sollte, wie es anderwiirts geschieht, durch passende und wieder-
holte Instruction, den Leuten die Vorschriften von Zeit zu Zeit wieder auf-
frischen und denselben Sinn und Zweck dieser Vorschriften auseinander-
setzen; sie soll durch eigenes Bereisen der Linie oder durch besondere In-
spectoren und durch die Bahnhofvorstinde eine bestiindige, nicht von Strafen,
sondern von Mahnungen und Rath begleitete Controle ausiiben, und nicht
durch eigne Liissigkeit Uebelstinde einreissen lassen und dulden, bis einmal
ein Unfall die Gemiither wieder aufriittelt. All das scheint nicht geschehen
zu sein. Die erwiihnte Verfiigung sagt ausdriicklich : ,Das ganze
Personal des Bahnhofes bezeugtiibereinstimmend, dass
ohme dieses Mittel (das Abschnellen der Wagen) es unmoglich
wiire, dem Verkehrsbedirfniss Geniige zu leisten. Es
ist selbstverstindlich, dass der Gipfelpunkt der Bahn-
verwaltung, dass der Betriebschef, resp. die Direction
volle Kenntniss von diesen Verhiiltnissen hatte. Sie
duldete es und wusste, dass és nicht anders gehe.* Und
weiter: ,Die Verwaltung hat gewusst, dass kein Arbeiter
einen halben Tag im Dienste bleiben kdnnte, wenn er
die allerdings gegebenen Vorschriften buchstiablich er-
fiillen wollte; sie hat gewusst, dass entweder ihr Gesetz
ibertreten werden miisse oder dann der Dienst nur ganz
unvollkommen gemacht werden kénne. In Ansehung des
Letztern hatsie zugegeben, dass das Erstere geschehe,
und ihrc Angestellten sind in dereigenen Gesetzesver-
letzung grossgezogen wordent

Allem diesem widevspricht der Herr // micht; er wiirde sicherlich nicht
unterlassen haben, das Gegentheil anzufiihren, wenn er nicht selbst von der
Richtigkeit dieser Auslassungen der Staatsanwaltschaft iiberzeugt wiire.

Es sollte zwar keines. solchen Apparates bediirfen, um zu beweisen,
dass die Directionen fehlbare Menschenkinder wie wir iibrigen Sterblichen
sind. Ich weiss zwar wohl, dass sich die Directionen iiberall gerne fiir
unfehlbar halten und es hat mir dereinst ein Director wortlich gesagt: ,Die
Direetion irrt nie*. Es wiire aber doch gut, wenn dieselben anfangen wiirden,
sich als Menschen zu betrachten, die auch irren konnen, und fiir solehe
Irrthiimer gewiss ebenso gerne Verzeihung erlangen kénnen, wie sich Jeder
dieselbe selbst gibt.

Yon diesem Standpunkte aus hiitte sich dann vielleicht bei Anlass des
Winterthurer-Unfalls die Direction gesagt: Auch wir und mit uns die ganze
Reihe von Beamten durch den Stationsvorstand herunter tragen Mitschuld an
diesem Unfalle. Auch wir hiitten vielleicht Maassregeln treffen kinnen und
sollen, durch welche dieser Unfall verhiitet worden wiire. Wir anerbieten
dem Geschiidigten eine annchmbare Entschidigung und diirfen hoffen, dass
dessen ,Rechtssinn“ nicht verletzt werde, wenn wir auch nicht mit jener
ganzen Kette von Beamten, an welchen moglicherweise einige Schuld ge-
funden werden kann, ins Zuchthaus wandern.

Diesen Standpunkt scheint uns auch die Staatsanwaltschaft in der er-
wiihnten Sistirung eingenommen zu haben, und wir begriissen dieselbe daher
als einen Schritt weiter auf dem Wege, fiir diese neuen Unternehmungen, so
sich Eisenbahnen nennen, das rechte ,Recht‘ zu finden.
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Die sechste Versammlung der Techniker Deutscher Eisen-
hahn-Verwaltungen. (Fortsetzung.)

94. Als wirksamstes Mittel, das Fortbewegen des Schie-
nengestinges ohne Binklinkungen zu verhiiten, hat sich die
Anwendung von schweren Winkellaschen erwiesen, in welchen
die Binklinkungen angebracht werden konnen.

Kriiftige Stosswinkel konnen in zweiter Reihe empfohlen
werden.

Auch sogenannte Verstossplatten scheinen sich zu be-
withren; es diirften jedoch noch weitere Frfahrungen abzu-
warten sein, um hieriiber ein bestimmtes Urtheil fillen zu
kénnen.

* Zum Nachlesen empfohlen: Die Bilder aus.dem Eisenbahnleben im Feuilleton
der (N. Z. Ztg.* von Arn. Steinmann.




25. (Sollen die Barrieren in senk- oder wagrechter Rich-
tung drehbar sein?) Die Ansichten der Verwaltungen gehen
sehr aus einander, so dass die Entscheidung fiir die eine oder
die andere Construction allgemein nicht getroffen werden kann
und von den localen Verhiltnissen abhéngig zu machen ist.

26. Gegen das auf endliche Zerstérung des Bauwerks
einwirkende Rosten des Eisens sind probate Miftel mnoch nicht
erfunden und kann demselben nur durch aufmerksame Behand-
lung, durch Reinigung und Nachstrich, in Zeitrdumen von 3
bis 5 Jahren wiederholt, begegnet werden. Als Anstrich hat
sich gut deckende und namentlich helle Oelfarbe bewdhrt.

Das von der dsterreichischen Staatsbahn empfohlene Ver-
fahren kann angewendet werden.

27. Einer Steigerung der Arbeitslohne kann
durch folgende Mittel entgegengewirkt werden :

1. Durch ausgedehnte Einfithrung der Accordarbeit und Weg-
fall der Lohnarbeit;
2. durch ausgedehnte Einfiihrung der Maschinenarbeit;

thunlichst

3. durch gemeinsames Vorgehen der Bauverwaltungen und
Zusammenhalten derselben ;
4. durch Errichtung von Kost- und Wohnungsbaraken, durch

billige Beschaffung der Verbrauchsgegenstinde fiir die
Arbeiter ;

. durch thunlichste Einschrankung und zeitliche Sistirung
der Neubauten, Verlingerung der Bauzeit, Vermeidung
von Luxusbauten ete.

Bei fortschreitender Entwerthung des Geldes wird jedoch
eine entsprechende successive Erhohung der Lohne nicht zu
vermeiden sein.

28. (Soll der Bahnbau in Gross- oder Klein-Accord,
in Regie ete. bewirkt werden?) Nach dem vorliegenden Ma-
terial scheint die Frage ziemlich zweifellos zu Ungunsten der
General- und Gross-Unternehmung und zu Gunsten des Regie-
baues (die Bedeutung des Wortes scheint verschieden aufge-
fasst zu werden) resp. Klein-Accordes entschieden zu sein.

29. Bei einiger Uebung und Sorgfalt bei den Beobach-
tungen kionnen mittelst gut construirten und regulirten Aneroid-
barometern Hohenmessungen gemacht werden, welche ausrei-
chende Genaunigkeit fiir Voruntersuchungen zu Eisenbahntracés
in gebirgigem oder stark coupirtem Terrain gewahren.

30. (Ueber das Pramiensystem in der Bahnerhaltung lie-
gen noch nicht genug Erfahrungen vor.)

II. Locomotiven und Wagen. .

31. Nach den gesammelten Erfahrungen haben Kessel
aus Gussstahlblech den gehegten Erwartungen nicht entspro-
chen und werden von einigen Bahnen, welche sie -eingefiihrt
hatten, wiederum Kessel aus Eisenblech vorgezogen.

Die fernere Verwendung von Stahlblech zu ILocomotiv-
kesseln wird zuniéichst von der Vervollkommung in der Her-
stellungsweise vollstindig entsprechender Stahlbleche abhingig
sein.

32. Nach dem bisherigen Stande der Erfahrungen hat
sich die Verwendung von aus Kupfer hergestellten Stehbolzen
am besten bewéhrt.

Dagegen scheinen eiserne oder stihlerne Stehbolzen
sich nur bei gutem Speiscwasser und vorziiglichem Brennma-
teriale zu empfehlen.

33. Die Erh6hung des Dampfdruckes bei Locomotiven
iiber 8 Atmosphdren hinaus bis zu 10 Atmosphéren hat sich
bewihrt und ist zu empfehlen, da der erreichte Gewinn an
Leistungsfihigkeit und an Oeconomie im Brennmaterialver-
brauche die Nachtheile, welche bei dem héheren Dampfdrucke
sich gezeigt haben, erheblich iiberwiegt.

34. Wesentlich neue Constructionen von Apparaten zur
Verhinderung des Funkenfluges bei Locomotiven liegen nicht
vor.

35. Zu Inconvenienzen hat die Schraubensteuerung nicht
gefithrt und wird dieselbe fiir alle Zugmaschinen, welche nicht
zu schwere Bewegung der Schieber gestatten, empfohlen, im
Uebrigen ist die Hebelsteuerung bequemer.

36. Gusseiserne Schieber, bei richtiger Hirte des Ma-
terials, und wenn dasselbe zu dem Cylinderguss passt, sind von
ausserordentlich langer Dauer; andernfalls haben sich dieselben
nicht bewihrt.

Rothgussschieber geben im Allgemeinen befriedigende Re-
sultate, nutzen sich jedoch rasch ab und sind kostspielig. Ein
Versuch mit Eisenbronce (aus Freiburg in der Schweiz) hat bis
jetzt ein giinstiges Resultat ergeben. Ueber Phosphorbronee
liegen noch keine Erfahrungen vor.

Schieber mit partieller Ausfiitterung sind bei mehreren
Bahnen zur Zufriedenheit im Gebrauch; bei Schiebern mit
Umlaufeanilen ist die Ausfiitterung nicht gut anwendbar;
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iauch eignet sich dieselbe nicht fiir Bahnen mit lingeren

Gefillen.

Eine erhebliche Anzahl von Verwaltungen bhat mit ausge-
fiitterten Schiebern ungiinstige Erfahrungen gemacht, da Ofter
ein  Ausschmelzen und Abbrockeln der Ausfiitterungen vor-
kommt, wodurch Defecte veranlasst werden.

37. Von den Verwaltungen, welche Rothguss-Composi-
tionen ohne Ausfiitierung mit Legirung verwenden, sind nur
sechs, welche dieselben zugleich fiir Locomotiv- und Tender-
Achslager in Gebrauch nehmen.

Einige Compositionen, die sich hiefiir bew#hrt haben,
bestehen aus 879/0 Kupfer, 1390 Zinn resp. 23 Theilen Kupfer,
5 Theile Zinn, oder endlich 8290 Kupfer, 18 9/0 Zinn.

Fiinf Verwaltungen verwenden Rothguss-Compositionen
ohne Ausfiitterung nur in beschrankter Weise, indem einige
dieselben nur fiir Locomotiv-Aschlager, andere dagegen nur
fiir Tender und leicht belastete Aschlager anwenden. Die
grosste Anzahl der iibrigen Verwaltungen verwenden Rothguss-
Compositionen mit Weissmetall-Ausfiitterungen, wihrend einige
mit Aschlagerschalen aus rcinem Weissmetall so gute Resultate
erzielten, dass Rothguss-Compositionen gar nicht versucht
wurden.

Bei vier Bahnen hat sich die Rothguss-Composition ohne
Ausfiitterung mit Legirung nicht bew#brt. Die von vier Ver-
waltungen angestellten, bis jetzt giinstigen Versuche mit Phos-
phorbronze haben der kurzen Versuchsdauer wegen noch kein
Resultat ergeben.

38. Je verschiedener die bei den Locomotiven einer Bahn
zu verwendenden Brennmaterialien (Steinkohle, Braunkohle,
Torf) und die sonstigen Verhiltnisse sind, desto nothwendiger
ist eine Errichtung des Blasrohres, welche dessen Wirkung zu
veriindern gestattet. Hs ist daher die Construction desselben
von den Verhiltnissen der Bahn abhiingig und nach diesen zu
bemessen.

Constante Blasrohre haben sich bei einer Anzahl von Bah-
nen bewihrt.

Nach Angabe derselben haben solche vor dem verdnder-
lichen Blasrohre den Vortheil der Einfachheit und eine Ver-
ringerung der Reparaturen.

Der Missbrauch durch den Locomotivfilhrer ist ausge-
schlossen. Von den veriinderlichen Blasrohren kommen den
constanten am nichsten die Blasrohre mit Nebenrohr. Von
den fiibrigen verinderlichen Blasrohren sind die Froschmaul-
Blasrohre am weitesten verbreitet und bewidhrt gefunden,
wihrend auch diejenigen mit conischem Aufsatz, mit beweg-
lichem Conus und beweglicher Birne Fiirsprache gefunden
haben, und es ergeben die Berichte einen wesentlichen Vorzug
der anderen Construction nicht.

39. Die Beseitigung der in den Speisewissern enthaltenen
Kesselstein bildenden Substanzen ist unter allen Bedingungen
anzustreben, denn durch reines Speiscwasser wird die Betriebs-
sicherheit erhtht und die Reparaturbediirftigkeit der Locomo-
tiven wesentlich verringert.

Ist es moglich veines Wasser zu erhalten, das bei der Ver-
dampfung im Kessel keine Niederschlige gibt, so sind selbst
namhafte Kosten zur Beschaffung desselben nicht zu scheuen.
Die Reinigung Kesselstein bildender Speisewiisser hat vor deren
Verwendung und nicht erst im Locomotivkessel oder Tender-
bassin zu erfolgen. Die Reinigungsmethode von Dr. de Haén
in Hannover und vom Inspector Bérenger in Wien, die auf
gleichen Principien beruhen, erscheinen als die rationellsten
und sind neuerdings mit befriedigenden Resultaten mehrfach
eingefithrt worden. Ferner wird die zweckmissige Anbringung
von Schlammsicken und Schlammfingen, die sich leicht im Be-
triebe entleeren lassen, an den Locomotivkesseln empfohlen.

40. Die zuverlissige Maximal-Geschwindigkeit bestimmter
Locomotiv-Categorien ist von einer ganzen Reihe grosstentheils
in Beziehung zu einander stehender wichtiger Constructions-
momente der Locomotiven abhiingig, von denen die vorstehende
Frage nur einige herausgreift, die allerdings wesentlichen Ein-
fluss auf diese Bestimmung haben, jedoch an uud fiir sich nicht
geniigen, um iiberhaupt die Zulissigkeit einer bestimmt begrenz-
ten Maximal-Geschwindigkeit ohne weitere Voraussetzungen
festzustellen.

Die Vorschriften der technischen Vereinbarungen sind
als angemessen und geniigend zu betrachten, und es geben
die von den verschiedenen Verwaltungen mitgetheilten Er-
fahrungen keine Veranlassung, weitergehende oder abiéindernde
Bestimmungen und Vorschriften aufzustellen.

41. Die vorliegenden Erfahrungen ergeben, dass sich
gegen die Verwendung der Maschinen nach dem Hall'schen
System im Allgemeinen keine Anstiinde herausgestellt haben.
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(Ein  Antrag betreffend die Anstinde beim Vereins-Profil ist | Schnellziigen nothwendig, in den durchgehenden Personenziigen

separat eingebracht worden).

42. In den letzten Jahren sind auf den Bahnen des
Vereins eine geringe Anzahl Personenzug-Locomotiven mit
innenliegenden Cylindern beschafft. Wirkliche wesentliche neue
Erfahrungen sind nicht gemacht.

43. Die Verwendung einer diinnfliissigen Schmiere und
die weitere Einfithrung des periodischen Schmierens der Wagen
bei grosseren Eisenbahn-Verbéinden kann nach den mitgetheil-
ten Erfahrungen empfohlen werden; dabei ist es ndthig, die
Achslagerkasten so einzurichten, dass in Nothfillen stets eine
sofortige Schmierung erfolgen kann.

44. @) Bisher ist auf den Bahnen des Vereines Deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen eine selbstwirkende Bremse von prac-
tischem Erfolge nicht zur Einfiihrung gelangt ;

b) Die Heberlein’sche Schnellbremse hat sich fiir Fille,
wo es sich um eine moglichst rasche Feststellung des Zuges
handelt, so weit die jetzigen Erfahrungen reichen, gut be-
wiahrt. -

Es diirften an derselben aber noch Verbesserungen vorzu-
nehmen sein, um solche weniger complicirt in der Construction,
weniger empfindlich in der Unterhaltung und Bedienung zu
machen. Insbesondere wire erwiinscht, die Construction so zu
vervollkommnen, dass erforderlichenfalls auch ein sanfteres An-
ziehen der Bremsklotze ermdglicht und ein ruckweises heftiges
Feststellen der Fahrzeuge vermieden wird.

Es ist wohl nicht zu bezweifeln, dass diese Verbesserungen
zn erzielen sind und dass dadurch dieser Bremseinrichtung auch
unter gewohnlichen Betriebsverhiltnissen fiir Ziige von miissiger
Achsenzahl ein guter Erfolg gesichert wird. Immerhin wird
sich die Bremse mehr zum Anhalten, als zur blossen Ermiissi-
gung der Zugesgeschwindigkeit, wie sie z: B. auf lingeren
Bahngefillen nothwendig wird, eignen.

Ueber die Anwendung dieser Bremsen bei Lastziigen liegen
keine Erfahrungen vor.

Sonstige Schnellbremsen sind mit Ausnahme einer Ket-
tenbremse der Koln-Mindener Bahn, welche von guter Wir-
kkung zu sein scheint, nicht in Anwendung.

¢) Das Bestreben, die holzernen Bremsklétze durch eiserne
zu ersetzen, tritt immer mehr zu Tage.

Nach den vorliegenden Erfabrungen scheinen schmied-
eiserne Kl6tze noch nicht geniigende Erfahrungen zu bieten.

Klotze aus Gusseisen, . obgleich fiir den Angriff der Rad-
reife besser als schmiedeiserne, werden rascher verbraucht und
dadurch kostspieliger und legen durch leichteres Brechen eine
Gefahr fiir den Betrieb mehr oder weniger nahe.

Klotze aus Stahlguss (Gusseisen gemischt mit Stahlspinen)
bewihren sich nach iibereinstimmenden Gutachten vieler Ver-
waltungen sehr gut, .scheinen auch conomisch die vortheilhaf-
testen zu sein und konnen daher zu ausgedehnter Anwendung
empfohlen werden.

45. Die Kuppelung mit nur einer Nothkette ist wegen
entgegenstehenden polizeilichen Bestimmungen nur von sehr
wenigen Verwaltungen bei einer geringen Anzahl von Wagen
eingefiithrt. Die bisherigen Erfahrungen haben keine Anstiinde
ergeben.

46. Auch die- neueren Erfahrungen iiber Gussstahlschei-

benrédder, welche nicht unter Bremswagen laufen, lauten im All- |

gemeinen giinstig.

47. Aus der grossen Anzahl der Beheizungs-Systeme,
welche theils eingefiihrt, theils noch im Stadium des Versuches
sind, geht weiters hervor, dass noch keines einen entschiedenen
Vorrang sich erworben hat. Hervorragend eingefiihrt sind die
Dampfheizung bei geschlossenen Ziigen (Courier- und Eilziigen),
die Briquetteheizung in Wagen I. und II. Classe und die Be-
heizung mittelst Oefen in Wagen III. und IV. Classe.

Der Verbreitung der ersteren stehen der gegenseitige Wa-
genwechsel, das Mitfiithren eines eigenen Kessels bei lingeren
Ziigen, der zweiten die hoheren Kosten und die umstiindliche
Bedienung, der dritten das geschlossene Coupésystem hinderlich
entgegen.

Genaue Kosten der einzelnen Systeme - lassen sich der-
malen nicht angeben. Am theuersten stellt sich nach den
bisherigen Erfahrungen die Briquetteheizung, am billigsten
die Beheigung mittelst Oefen iiberhaupt. Gegriindete Beden-
ken in Bezug auf Feuersgefahr haben sich bei den einge-
fithrten Systemen nicht ergeben, sobald sorgfiltige Bedienung
vorhanden ist.

48. Nach den bisherigen Erfahrungen kann die Gasbeleuch-
tung zur Beleuchtung der Personenwagen zu weiterer Einfithrung
in ausgedehnteren Versuchen empfohlen werden.

49. Die Mitfithrung von Retiraden ist in den Courier- und

empfehlenswerth; doch geniigt die Einstellung von mit Retiraden
versehenen Gepicks- oder Dienstwagen. In Localziigen ist die
Mitfithrung von Retiraden nicht erforderlich.

50. Vollkommen zuverldssige Mittel fiir die Befestigung der
Radreife konnen nicht angegeben werden. Bei den jetzt all-
gemein iiblichen Befestigungsarten der Radreifen auf den eiser-
nen Speichen - oder Scheibenriidern mittelst durchgehender
Bolzen - oder Kopfschrauben empfiehlt sich die Anwendung
eines Ansatzes am Radreifen, der sich am Radkranze von
aussen fest anlegt, ferner eine héufige und sorgfiltige Revision
der Rider und die Gewihrung von Priimien fiir die Entdeckung
von Briichen oder gefdhrlichen Anbriichen bei den Reifen.

51. Zuverlissige Controle-Einrichtungen fiir die Bedienung
der Bremsen sind nicht bekannt, und werden als Ersatz fiir
dieselben, namentlich auf lingeren Gefiillen und bei sonstigen
schwierigeren Bahnverhiltnissen, einstweilen Apparate, mittelst
welcher die Fahrgeschwindigkeit sicher controlirt werden kann,
zu benutzen sein.

52. Nach Einfithrung des vorgeschlagenen Ladeprofils von
3.15 Meter Breite und 4.50 Meter Hohe mit halbkreisfsrmigem
Abschluss nach oben kann die Erbreiterung der Wagenkasten
fiir Personenwagen, welche keine nach aussen aufschlagende
Seitenthiiren haben, nur dann vorgenommen werden, wenn weiter
vorspringende Theile vermieden und die beweglichen Fenster
vergittert werden. Diese Vergitterung wird schon bei jeder
Verbreitung iiber das Maass von 2.90 Meter erforderlich.

53. Zur Priifung des Materiales fiir Locomotiv-Tender und
Wagen-Achsen und Bandagen wird empfohlen, dasselbe durch
Biegung und Bruch entweder durch ruhende Belastung oder
durch Fallgewicht derartig anzustrengen, dass der Grad der
Festigkeit und Dehnbarkeit genau ermittelt wird.

Die Priifung eines geringen Procentsatzes ~erscheint aus-
reichend.

Weitere Versuche zur priciseren Feststellung des Grades
der Festigkeit und Dehnbarkeit fiir Achsen und Reifen bei den
verschiedenen Materialien werden empfohlen.

54. Das Bestreben der Beseitigung der bisherigen Noth-
ketten ist allgemein. — Wegen entsprechenden polizeilichen
Vorschriften waren Versuche im Grossen nicht thunlich. Es
wird dringend empfohlen, auf die Beseitigung dieser Vorschrif-
ten zu wirken.

55. Anerkannt wird fast von simmtlichen Verwaltungen,
welche Erfahrung mit Trakholz-Scheibenriidern gemacht haben,
der geriiuschlosere Gang und efne gréssere Sicherung gegen
das Springen der Radreifen dieser Riider.

Hervorgehoben wird dagegen von einzelnen Verwaltungen,
dass das Ausschlagen der Schrauben im Holze bei Verwendung
vieler solcher Rider in einem Zuge zu grosse Aufmerksamkeit
in Anspruch nimmt, das Losewerden der Holzsegmente, das
Eindringen der Niisse in die Fugen und endlich das Aufstauchen
des Hirnholzes auf der Narbe zur kostspieligen Erneuerung der
Scheiben Veranlassung gibt. Es wird sich daher empfehlen,
noch weitere Versuche mit diesen Ridern anzustellen.

(Schluss folgt.) (Oe. C.-Bl.)
ES *

New-York Elevated Railroad. Wir bringen in dieser
Nummer Ansicht und Pline der New-Yorker erhdhten Strassen-
bahn. Die ConceSsion fiir diese Bahn wurde am 22. April
1867 ertheilt. Die Abtheilung 2 der Concession lautete: ,Die
hiermit gestattete Eisenbahn soll ausschliesslich durch an sta-
tioniire Maschinen befestigte Seile betrieben werden. Diese
Maschinen sollen iiber oder unter dem Niveau der Strassen,
durch welche die Bahn sich zieht, aufgestellt und derart ver-
deckt werden, dass sie dem gewdhnlichen Gebrauch der besag-
ten Strassen keinen Eintrag thun. Der Oberbau soll einspurig
sein; die Wagen sollen auf beiden Seiten der Strasse in ent-
gegengesetzter Richtung circuliren; die Spur soll nicht breiter
als fiinf I"uss zwischen den Schienenmitten gemessen sein und
soll durch eine Reihe eiserner Siulen getragen werden, die im
Niveau des Pflasters nicht mehr als 18 Zoll Durchmesser haben,
oder (wenn elliptisch) einen entsprechenden Raum einnehmen,
die in nicht weiteren Abstinden als zwanzig Fuss (ausgenom-
men bei Strassenkreuzungen oder Weichen) aufgestellt sind
und die an ihrem obern Ende an die besagte Spur derart be-
festigt sind, dass der Mittelpunkt der Spur senkrecht iiber dem
Mittelpunkt der Siulen liege, in nicht weniger als 14 Fuss Hiohe
iiber dem Niveau des Pflasters. Wo es zur Stabilitit der be-
sagten Spur erforderlich ist, muss eine zweite Reihe von Siiu-
len auf der Hiluserseite des Trottoirs in Zwischenriiumen von
nicht weniger als zwanzig Fuss angebracht werden, die nicht
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