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Die Versammlung nimmt mit grosser Majoritit die Re-
solution an, dass es bei den Bahnhofs-Schlusstelegraphen unbe-
dingt geboten erscheine, ein geniigend weit vorgeschobenes
Avertissements-Signal herzustellen und dasselbe mit dem
Bahnhofs-Schlusstelegraphen mechanisch so zu verbinden, dass es
sich bei der Signalgebung automatisch mitbewegt. Dariiber, ob es
nothig oder zweckmissig sei, derartige Avertissements-Signale
auch zu beiden Seiten der Zwischen-Blockstationen an-
zubringen, werden verschiedene Ansichten lant. Einerseits wird
die Moglichkeit hervorgehoben, dass ein Zug unmittelbar hinter
einer solchen Blockstation liegen bleiben kénne, nachdem der
Blockwiirter bereits die vorhergehende Strecke deblockirt habe,
dass dann also ein nachfolgender Zug, welcher das Haltesignal
der Blockstation nicht frith genug erkennt, auf den ersten Zug
auflaufen konne. Andererseits wird auf die zahlreichen Mittel
hingewiesen, welche fiir einen solchen ganz abnormen Fall dem
Zug- und Bahnbewachungs-Personal zu Gebote stehen, um wei-
tere Gefahr abzuwenden; zu grosserer Sicherheit wird vorge-
schlagen, die Blockwiirter dahin zu instruiren, dass sie nicht
eher deblockiren diirfen, als bis der betreffende Zug ihrem
Geesichtskreis entschwunden ist.

Die Majoritdt erklart hierauf die Anbringung der Aver-
tissements-Signale bei Zwischen-Blockstationen nicht fiir er-
forderlich.

Nothbremsen - Signalpfeife.

Von Jakob Schick.

Bei Gerichtsverhandlungen iiber Eisenbahmn - Unfille ist es
gar oft schwer festzustellen, ob, wann, wie und welches Signal
der Locomotivfithrer mit der Signalpfeife gegeben, und mei-
stens in Folge mangelnden Beweises kommt der Fiihrer in eine
sehr missliche Lage. Um nun in Zukunft dem Fiihrer ein
Beweismittel an die Hand, ebenso auch dem Bremspersonal in
gefahrdrohendem . Augenblicke ein nicht zu verkennendes Signal
zu geben, so soll an jeder Locomotive eine zweite Signalpfeife
mit anderem Ton (tief oder hoch miisste auf allen deutschen
Eisenbahnen vereinbart werden) angebracht sein, welche der

Locomotivfithrer gebrauchen soll, wenn dem Zug oder der Ma- |

schine Gefahr droht.
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Nothbremsen-Signalpfeife.

Die Dienstausfiihrung des Lo,comot,ivfiihrers verlaugﬁ nach
den jetzigen Hinrichtungen Zeit, derselbe muss 1) den. Dampf
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wieder zulassen, damit die Maschine riickwérts arbeitet. Wenn
es moglich, giebt der Fiithrer dazwischen Signal, gemeinlich
aber erst dann, wenn vorgenannte Arbeiten verrichtet sind.
Der Heizer hat wéhrenddem die Tenderbremse festgezogen, der
Fiihrer schliesst auch, durch Mittheilungen und Erfahrung auf-
merksam gemacht, die Wasserstands-Hihne ab, damit durch
Platzen des Glases Heizer und Fiihrer nicht verbriiht werden:
auch muss der Fiihrer, sind Schnellbremsen vorhanden, diese
in Thitigkeit setzen. Diese Verrichtungen, welche dem Fiihrer
obliegen, verlangen bei allen Gelegenheiten ruhige Ueberlegung,
im gefahrdrohenden Augenblicke aber kaltes Blut und Geistes-
gegenwart. Je einfacher nun die Ausfiihrung des Vorzunehmen-
den ist, desto leichter wird der Fiihrer den Anforderungen des
Dienstes entsprechen konnen.

Diese zweite Signalpfeife kionnte so eingerichtet sein, dass
dieselbe ertonen wiirde, sobald der Fiihrer die Steuerung zu-
riicklegt oder schraubt und zwar kann dieses so sein, dass nur
wihrend der Dienstfahrt auf der Strecke diese Pfeife mit dem
Steuerungshebel verbunden ist. Der Fiithrer muss das Losen
und Verbinden selbst besorgen. In der beigegebenen Zeichnung
ist das hierzu Nothige zu ersehen, die Maasse finden sich nach
der jeweiligen Construction der Maschine. Es wiirde bei sol-
cher Einrichtung in dem sich ergebenden Falle viel Zeit gewon-
nen, was im kritischen Augenblicke von grosser Bedeutung ist,
auch wiirde nach meiner unmaassgeblichen Meinung dadurch
Ausserordentliches erreicht, indem sobald diese zweite Pfeife
ertont, simmtliches Personal wiisste, dass ein schnelles und ent-
schiedenes Bremsen nothwendig sei; gleicher Zeit wiirde Jeder-
mann in der Lage sein, dem Fiihrer bezeugen zu konnen, ob
derselbe rechtzeitig Signal gegeben und mithin seine Schuldig-
keit gethan habe.

In obiger Figur bedeuten: A Nothbremsen-Signalpfeife.
B Feder zum Schliessen der Pfeife. (1, C2 Hebel, die Oese
bei (2 ist langlich, um die kreisformige Bewegung zu ver-
mitteln. ) Zugstange mit Ring, welcher bei £ angehingt,
beim Nichtgebrauche ausgehiingt und nach vornen geschoben
wird, damit der Steuerungshebel frei bewegt werden kann.
E Knopf zum Einhidngeu der Zugstange. D, E Rolle, um
welche eine Kette lduft; diese kommt in Anwendung, sobald
die Maschine riickwérts Dienst thut, der Ring &1 wird bei
E eingehiingt, der Hacken G2 in den Ring der Zugstange D.
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Die tiirkischen Bahnen. Dr. J. U. Alex. Peez sagt in seiner
' handelspolitischen Studie iiber Oesterreich und den Orient:
»Die europdischen Linien, die man gewdhnlich als die
 tiirkischen” Bahnen bezeichnet und die in der Hauptsache aus
zwei sich kreuzenden Linien bestehen, wovon die eine von der
| bosnischen Grenze bis Constantinopel, die andere von der
' serbischen Grenze bis Salonichi streicht, sind bekanntlich
' schon zum grosseren Theile fertiggestellt. Es soll hier nicht
' darauf zuriickgegriffen werden, welch bedeutender Nachtheil
auch hier wieder den G&sterreichischen Interessen zugefiigt
| warde , indem die tiirkische Regierung den Bau der Bahmnen
| nicht von den Anschlusspunkten des Osterreichischen Bahn-
| netzes, sondern von den Seehidfen aus beginnen liess, wo-
|

 durch sowohl die Ausriistung der Bahnen selbst, als auch
die stetige Versorgung der durch die Bahnen erschlossenen
| Mérkte zu Gunsten der seewiirts eintretenden englischen und
| franzdsischen Industrieproducte monopolisirt wurde. Nachdem
dieser I'ehler jedoch einmal begangen, handelt es sich darum,
| dass Oesterreich schuellstens sich der Vortheile der neuen
' Communicationsmittel bedienen konne wie seine Concurrenten.
| Aber leider fehlen sowohl auf der serbischen wie auf der
' bosnischen Seite bis zum heutigen Tage noch die Anschliisse.
| Leider klafft noch eine Liicke von mindestens vierzig Meilen
| zwischen den Endpunkten des dsterreichischen und den An-
| fingen des tiirkischen Bahnnetzes. Hier also hat Oesterreich-
Ungarn seine nichstliegende Aufgabe zu erfiillen, indem es
‘mit seinem ganzen- Gewichte auf die schleunige Herstellung
der Anschliisse dringt, ja wir halten die hier in Frage
lgestellten Interessen fiir so vitaler Natur, dass die Gster-
| reichisch-ungarische Regierung ihr Militdr-Budget nicht wiirde
| rechtfertigen konnen, wenn sie noch ldnger gestattet, dass
i die grossen Routen des Welthandels vor ihrver Thiir durch
die Besorgnisse einer verkehrsfeindlichen Nation oder durch
Einfliisse fremder Concurrenz gewaltsam verlegt werden. Auch
glauben wir, dass das deutsche Reich in dieser Frage durch-
aus zu Oesterreich stehe; denn gleich wie Oesterreich ein
freundliches Interesse daran hat, dass die Bahnen zwischen
"| den nordischen  Seehiifen und der deutsch-dsterreichischen

abschliessen, 2) den Steuerungshebel zuriicklegen, 3) den’ Dampf | Grenze . offen sind und  prosperiren, ebenso ist Deutschland




vermoge des Traunsits wie seines Bigenhandels dabei interes-
sirt , dass mnicht die Osterreichischen Linien von den siid-
lichen Hifen Constantinopel und Salonichi abgeschnitten seien.
Diese ganze Frage der tiirkischen Bahnauschliisse ist also
einfach genug, und Oestereich muss sie losen, will es anders
nicht auf seine Grossmachtstellung verzichten und seine von
wirthschaftlichen Bedringnissen ohnedies schon hart getroffenen
Staatsbiirger den unklugen Maassregeln eines Nachbars preis-
geben, dessen Schuldbuch gegeniiber Europa wahrlich schon
ibervoll ist.

Herr Hartwich macht in der Versammlung des Vereins
fiir Eisenbahnkunde zu Berlin am 12. Januar folgende
Mittheilungen iiber den Bau der von ihm bereisten Rumelischen
Eisenbahnen. Auf Veranlassung mehrerer Haupt-Actionire der
Société Impériale des chemins de fer de la Turquie d’Europe
war zur Bereisung und Begutachtung der Rumelischen Bahnen
von Constantinopel nach Adrianopel, Philipopel, Belowa (Sa-
remby), und Adrianopel-Dedeagatsch am Aegiischen Meere,
eine Commission zusammengetreten, welche aus dem Freiherrn
von Weber, technischen Consulenten des Kaiserl. Konigl.
Handelsministeriums in Wien, dem Konigl. Bayerischen Kisen-
bahn-Bau-Director Réckl und dem Vortragenden bestand. Ver-
anlassung zu dieser Untersuchung waren Differenzen zwischen
der tiirkischen Regierung und der vorgedachten Gesellschaft
iiber die planmissige und tiichtige Herstellung der gedachten
Bahnlinie. Zwischen den Commissionsmitgliedern und den
Auftraggebern wurde die Aufgabe der Commission dahin pré-
cisirt : dass

1. festzustellen sei, ob die gedachten Bahnen

genehmigten Plénen, nach den Vertrigen
den Regeln der Kunst und Technik tiichtig
seien; :

2. wurde auch eine Aeusserung iiber die Betriebsfahigkeit

und Sicherheit gewiinscht.

Nach vollstindiger Orientirung iiber die Lage der An-
gelegenheit nach den den Commissarien in Constantinopel vor-
gelegten Papieren und Zeichnungen wurde die Reise mit einem
besonders zweckmissig zur Revision eingerichteten Zuge an-
getreten, wobei alle genehmigten Pline, Nivellements und
Zeichnungen vorlagen.

Um die erforderliche Auskunft zu ertheilen hatten sich der
Bereisung angeschlossen,

1. der General-Bau-Director der Bahnen, Lang,

2. der General-Secretir Dietz,
3. der Betriebs-Director der Bahn, Kiineman, ausserdem
die Ingenieure und Oberbeamten der verschiedenen Bahn-
strecken, simmtlich Deutsche.

Die Bereisung erstreckte sich auf die im Betrieb befind-
lichen Linien

Constantinopel-Adrianopel

Adrianopel nach Dedeagatsch am Aegéischen

Meere

Adrianopel-Belowa

nach den
und nach
ausgefiihrt

318 Kilom.

148 5
243 n

709 Kilom.

Ausserdem wurde auch mnoch ein Theil der vollendeten,
derzeit noch nicht eréffneten 106 Kilom. langen Linie befahren,
obschon diese Befahrung ausser der Aufgabe der Commission
lag. Bei den weiteren Ausfiihrungen legte der Vortragende den
von der Commission erstatteten Bericht zum Grunde. Dieser
Bericht erdrtert zundichst die Tracirung der Linie und hebt
hervor, dass dieselbe iiberall als die wichtigste und schwierigste
Aufgabe einer Eisenbahn-Anlage zu betrachten sei. Nicht nur
die Baukosten jener Linie wiirden durch eine richtige Tra-
cirung vorzugsweise bedingt, sondern auch die Unterhaltungs-
kosten, die Betriebsfihigkeit der Bahn, etwaige zeitweise ginz-
liche Unterbrechungen des Verkehrs, iiberhaupt das Gedeihen
des ganzen Werkes seien von dieser ersten Arbeit vorzugs-
weise abhingig. Sei eine zweckmiissige Tracirung in cultivirten
Lindern unter Zugrundelegung vorhandener Pline und Mes-
sungen schon iiberaus schwierig, und wiirden hierin gerade oft
grosse Fehler begangen, so sei dieselbe in einem wiisten, vollig
unbekannten, jedes Anhaltspunktes entbehrenden, viele Meilen
weit menschenleeren oder von einer zu allen Verbrechen geneig-
ten Bevélkerung bewohnten, theils wasserleeren, theils von
glithender Hitze, ebenso wie von wilden Stiirmen und von
wochenlang anhaltenden Regengiissen heimgesuchten TLande,
zu den allerschwicrigsten Aufgaben der Ingenieur-Kunst zu
zihlen. Von solchen Gegenden handle es sich hier, in welchen

81

in einem Zeitraume von drei Jahren 815 Kilom. Eisenbahnen
hergestellt sind. Nachdem die Fithrung der Bahn von ihrem |
Anfangspunkte in Constantinopel am Bosporus durch die Stadt |

lings der Kiiste des Marmora-Meeres bis zur Mauer bei Jedi-
kule, und der sehr schwierigen Ueberschreitung der Wasscr-
scheide zwischen dem Schwarzen und dem Marmora-Mecre
gedacht ist, wo Steigungen von 16900 und Déamme bis zu 20
Meter Hohe nicht vermieden werden konnten, wird in dem
Berichte zur Tracirung in den Flussthilern des Tschorlu-Dere,
besonders aber der Mariza, welche die ganze Linie von ihrem
Endpunkte bei Belowa am Balkan, iiber Philipopel und Adria-
nopel bis Dedeagatsch am Aegiischen Meere beherrscht, iiber-
gegangen und nachgewiesen, dass die Tracirung ganz den Ver-
hiltnissen und den wilden Flussthiilern entsprechend bewirkt
sei, dass es als absolut nothwendig betrachtet werden musste,
die Hohenrdnder der Flussthéler innezuhalten, dass eine Durch-
schneidung der Thal-Ebenen absolut unthunlich war, dass in
den kurzen Strecken, wo man dies in etwas zu kithner Weise
versucht hatte, véllige Umbauten nothwendig wurden. Die der
Trace gemachten Vorwiirfe , dass unndthige Cuarven bebufs
Erzielung geringerer Baukosten und Herstellung einer grissern
Kilometerlinge ausgefiithrt seien, mussten nach genauer Revision
aller angezweifelten Stellen , als nicht zutreffend bezeichnet
werden. Es wurde vielmehr constatirt, dass bei der gew#hlten
Trace durch Reducirung der Erdarbeiten und Bauwerke auf
ein Minimum grosse Ersparnisse in der Unterhaltung und
Sicherheit des Betriebes erzielt scien. Besonders erdrtert der
Bericht, dass die Tracirung ganz den durch die tiirkische
Regierung festgestellten Plinen und Nivellements entspricht.
Die Erdarbeiten bezeichnet derselbe iiberall als den genehmigten
Plinen, den Arbeitsvorschriften und Dimensionen entsprechend,
sorgfiltig und kunstgerecht ausgefiihrt; besondere Schwierig-
keiten haben die hohen Damme in der Ueberschreitung der
Wasserscheide bei Sineckly zwischen dem Schwarzen und Mar-
mora-Meere verursacht, wo mnach einjihrigem Bestehen der
hohen Dimme, der Untergrund durch lange anhaltende Regen-
zeit erweicht, die Last nicht mehr zu tragen vermochte, so
dass zur Beseitigung der entstandenen Rutschungen gross-
artige Arbeiten ausgefiihrt werden mussten, wobei mit Umsicht
und Sorgfalt verfahren ist. Auch die Boschungen sind in einer
der Bodenart und dem Klima entsprechenden Weise befestigt,
und in den Flussthilern, wo es nothig ist, mit Pflasterungen
und Pflanzungen versehen. Beziiglich der Wegiiberginge, Ein-
friedigungen und Signale erdrtert der Bericht, dass man in
einem Lande, wo die Transporte grosstentheils durch Caravanen
von Kamelen und Saumrossen bewirkt seien, und wo man
meilenweit oft keine Spur von Bevilkerung oder irgend bemerk-
barer Wege-Anlagen erblickte, nicht den Maassstab civilisirter
Linder anlegen diirfe. Wo sich das Bediirfniss gezeigt habe,
seien entsprechende Barrieren angelegt und mit Wartern bedient.
Bine einfache electrische Telegraphenleitung von Siemensk und
Halske sei lings aller Linien angelegt. Die Lingen-Bezeich-
nungen seien mnoch zu verbessern. Beziiglich der Briicken-
Anlagen wird angefiihrt, dass die genehmigten Projecte Holz-
briicken , die sogar holzerne Widerlager haben, vorschreiben.
Die ersten Briicken wurden in dieser Weise aus Steiermirki-
schem Holze ausgefiihrt. Spiter hat man da, wo man Stein-
material haben konnte, massive Widerlager und ganz massive
Bauwerke mit grosser Sorgfalt ausgefiihrt. Die geringe Dauer,
besonders des fremdlindischen Holzes, bedingt in kurzer Zeit
Brgénzungen. Als besonders gelungen bezeichnet der Bericht
die grossen eisernen Fachwerks-Briicken iiber die Mariza bei
Kullely Burgas, sowie auch die unweit Tirnowa auf der Jam-
boly-Linie. Alle Briicken entsprechen den genehmigten Plinen.
Vom Oberbau wird hervorgehoben, dass derselbe mit Sorgfalt
auf gutem Ballast nach den Regeln der Kunst den Vertrigen
entsprechend ausgefiibrt sei.

Die anfiinglich gelegten kiefernen Schwellen werden successive
durch eichene ersetzt. 227 Kilom. der Bahn von Constantinopel
aus sind mit Stahlschienen von 7,3 Meter Linge, 0,11 Meter
Hohe, 25 Kilog. Gewicht pro Meter, der ganze iibrige Theil mit
Bisenschienen von 6,54 Meter Liinge, 0,13 Meter Hohe und 34
Kilog. Gewicht pro Meter, versehen. Alle Stosse sind mit guten
Laschen verbunden. Die sorgfiltige Ausfiihrung mit Anwendung
zweckmissiger Ueberhdhung entspricht durchaus allen Anforde-
rungen der Sicherheit. Dieser Bericht beschreibt ferner die
Lage und die Vertheilung aller Stationen, hebt bei der Ein-
richtung , besonders der Zwischenstationen , hervor, wo die
Bediirfnisse der Binwohner die sorgfiltig fiir miinnliche und
weibliche Personen getrennten Riumlichkeiten grossentheils
entbehrlich mache, da die Bevolkerung die freie Lult vorziche.
Weichen , Drehscheiben, Schiebebiithnen sind nach deutschen
Mustern grossentheils von deutschen Fabriken, zum Theil von
der Clnischen Maschinen-Bau-Anstalt ausgefiihrt.

Die Station Constantinopel konnte nur zum kleinen Theil




nach dem festgestellten Plane ausgefiihrt werden , da die
Tiirkische Regierung der vertragsmissig iibernommenen Ver-
pflichtung zur Ierstellung eines Quais am goldenen Horne
noch nicht nachgekommen ist, wodurch jede Entwickelung des
Verkehrs behindert wird. Ebenso wird in Dedeagatsch am
Acgiiischen Meere die Entwickelung durch die von der Regie-
rung auszufiihrende Anlage eines grisseren Hafenbassins bedingt,
welches Schiffen bedeutenderen Tiefganges Raum und das An-
legen in Quais gewdhren wiirde. In Constantinopel hat die
Gescllschaft massive unterkellerte Giiterschuppen in iHusserst
solider Construction und grossem Umfange hergestellt. In Dedea-
gatsch waren dergleichen grosse Anlagen mit eisernen Siulen
und Trigern in der Ausfithrung begriffen. Die entfernte Lage
der Stationen besonders bei Adrianopel und Philipopel hat zu
Ausstellungen Anlass gegeben, diese Stationen sind jedoch wie
alle iibrigen und nach den von der Regierung genehmigten
Planen unter deren Controle ausgefiihrt. Die Lage wird durch
Riicksichten auf Localitit und Entwickelung motivirt.

Der Bericht constatirt, dass die von der Société Impériale
des chemins de fer de la Turquie d’Europe erbauten, von Con-
stantinopel ausgehenden Eisenbahnen, den von der Ottomani-
schen Regierung genehmigten Planen und Vorschriften, den
Regeln der Technik entsprechend, in solcher Weise ausgefiihrt
worden sind, welche die Durchfithrung eines gesicherten Be-
triebes selbst von weit grésserem Belange als des gegenwiirtigen
gestattet. Beziiglich der Aufgabe ad 2 wird angefiithrt, dass
dieselbe zum Theil durch den ersten Theil des Berichts erledigt
sci. Es werden die vorhandenen und noch zu beschaffenden
Betriebsmittel bezeichnet und wird hervorgehoben, dass da-
dureh dem jetzigen und auch spiteren Bediirfniss geniigt sei,
dass alle Betriebsmittel nach dem dem Berichte angeschlossenen
Verzeichnisse in Dimensionen und Construction, den Vorschriften
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gemiiss, von
deutschen, ungarischen und franzgsischen Fabriken geliefert,
sauber, solide ausgefiihrt und sachgemiiss erhalten sind, so dass
die im Betriebe befindlichen bereisten Eisenbahnlinien mnach
Trace, Bauvanlage und Ausriistung mit Betriebsmitteln, voll-
stindig geeignet sind, einen Betrieb durchfithren zu lassen, der
an Masse, Schnelligkeit und Sicherheit, dem aur andern gut
gebauten und administrirten eingeleisigen Bahnen vollig gleich-
kommt. Nachdem der Vortragende den Inhalt des von der
erwihnten Commission erstatteten Berichtes ausfiihrlich erdrtert
hatte, kuiipfte derselbe noch einige Bemerkungen iiber die
tirkischen Eisenbahn- und Verkehrs-Verhiltnisse an, welche
derselbe aus eigener Erfahrung gewonnen hat. Obwohl im
Allgemeinen angenommen werde, dass Deutschland nach seiner
geographischen Lage von der bevorstchenden unermesslichen
Entwickelung dieses herrlichen Landes nur schwer und in
zweiter Linie Vortheile erlangen konne, so seien die hier aus-
fiithrlich beschriebenen Anlagen als ein Beispiel zur Wider-
legung dieser Anschauung zu betrachten.

Unter der Leitung des genannten General-Bau-Directors
sei durch deutsche Ingenieure und Beamte das 815 Kilom.
umfassende zusammenhingende tiirkische Central-Bahnnetz in
dem ausserordentlich kurzen Zeitraume vor etwa 3 Jahren her-
gestellt. Die gesammten Linien werden unter deatscher Betriebs-
leitung unterhaiten, verwaltet und betricben. TIst es deutschem
Fleisse, deutscher Zuverlissigkeit und Umsicht gelungen, so
Bedeutendes unter den. obwaltenden Verhiltnissen zu leisten,
so sind besonders die Folgen beachtenswerth, welche die
deutsche Verwaltung fiir die deutsche Industrie gebabt hat.

Von den im Betricbe befindlichen 63 und den bestellten
in der Anlieferung begriffencn 20 Locomotiven entfallen

auf die Hannoversche Maschinenbau-Anstalt 46
auf die Miinchener Bau-Anstalt von Kraus 20

also auf deutsche Fabriken 66

auf die Oesterreichische Bau-Anstalt von Sigl 10
auf Creuzot in Frankreich 3
auf Belgien (Tubige) P
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Die im Betriebe befindlichen 235 Personenwagen sind vor-
zugsweise in Belgien und von der Oesterreichischen Siidbahn
gefertigt. Der an Pracht alles iiberbietende, aus 8 zusammen-
hiingenden Wagen bestehende Zug des Sultans, welcher die
Kaiserlichen mit denen des Harems in Verbindung stehenden
Riume, Kiichen u. s. w. enthilt, wurde von der Franzdsischen
Nordbahn geliefert. 18 Personenwagen sind in Bestellung ge-
geben bei Kramer Klett in Niirnberg. Von den im  Betriebe
und Anlieferung befindlichen 798 gedeckten Giiterwagen ent-
fallen 300 auf die Wagenbaun-Anstalt in Niirnberg, bei welcher auch
100 Stiick, ausschliesslich zum Transport von Schafen bestimmten
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| Schiffe zu beschreiben.

‘Wagen bestellt sind. Der gesammte Giiterwagenpark besteht
aus 1822 Stiick, von welchen viele in Ungarn, Belgien und
selbst in der bei Constantincpel in Jedikule von der Gesell-
schaft neu, grosstentheils mit deutschen Handwerkern ein-
gerichteten Betriebswerkstatt gebaut sind. Die ausschliessliche
Thitigkeit deutscher Verwaltung und die umfangreiche Theil-
nahme der deutschen Industric an diesem Central-Bahnnetze
der Tiirkei muss in der That iiberraschen und als hochwichtig
bezeichnet werden. — Der Bosporus in Verbindung mit dem
goldenen Horn ist auch ohne Riicksicht auf.die herrliche Natur
wohl unbestreitbar der schonste Hafen Europas. Betrachtet
man die unermesslichen nach Milliarden zihlenden Summen,
welche von Bujukdere bis zum goldenen Horn auf unzihlige
Kaiserliche Paliste verwendet sind, so muss es Jedem, der
seine Beobachtungen vorzugsweise dem Verkehrswesen zuwendet,
vollstindig unbegreiflich erscheinen, dass in diesem herrlichen
Hafen, wo die grossten Englischen, Oesterreichischen und Ita-
lienischen etc. Dampfer bei unbeschrinkter Tiefe, gegen jede
Gefahr geschiitzt, ankern, jegliche auch noch so einfache Quai-
Anlage oder Auslade-Vorrichtung fehlt. Es wiirde zu weit
fithren , das wirre ungeregelte Treiben bei Entladung der
Um nur ein unbestreitbares Factum
anzufiihren , mag zur Beurtheilung der Verhaltnisse erwéhnt
werden, dass unter anderm der Schiffs-Transport der zahlreich
verwendeten Dachpfannen, von Marseille bis in den Bosporas,
ebensoviel kostet, wie das Ausladen aus den Schiffen bis an’s
Ufer in Constantinopel. Wenn es der tiirkischen Regierung
genchm sein wird, die bereits erw#hnte contractliche Verbind-
lichkeit zur Anlage eines Quais an der BEisenbahnstation zu
erfiilllen, so darf dort eine ausserordentliche Entwickelung er-
wartet werden.

Die Fortsetzung dieses Central-Bahnunetzes iiber Belowa
hinaus nach Bazias resp. Belgrad, mit Verbindung mit der
von Salonichi ausgehenden Linie soll dem Vernehmen nach
durch tiirkische Ingenieure bewirkt werden, auch waren
schwache Anfiinge bei Belowa bemerklich. Diese Verbindung
wird die kiirzeste directe Eisenbahn-Tour von Wien nach Con-
stantinopel herstellen.

In néherer Aussicht steht der Anschluss von Jamboly nach
der Rustschuck-Varnaer Linie bei Schumla. Nach Herstellung
dieser Verbindung wird man (mit Vermeidung der selten
practicabeln Donau-Reise und der iiberaus widerwértigen, ver-
nachlissigten Fahrt iiber das Schwarze Meer) von Bazias
aus iiber Orsowa, Verzirova, Buckarest, Giurgewo, Rustschuk,
Schumla, Jamboly direct nach Constantinopel gelangen kounnen.
Moge es auch dort den Deutschen gelingen, ihre Thiatigkeit
und Umsicht zu entwickeln. (Z.. Vi D. E.)

* *
%

Controlapparat von Hipp. Herr Biirkli-Ziegler, Stadt-
ingenicur in Ziirich, legte in der Sitzung der naturforschenden
Gesellschaft den 15. ds. einen ebenso interessanten als compli-
cirten Registrirapparat vor, der von Herrn Hipp in Neuenburg
componirt nnd construirt worden war. Derselbe dient der
Wasserversorgung, welche in Ziirich bekanntlich folgendermaassen
vor sich geht: Auf dem obern Miihlesteg befindet sich ein Wasser-
rad, welches Limmatwasser nach den zwei in verschiedener Hohe
befindlichen Reservoiren hinaufpumpt, wobei jedoch die Steig-
und Ausflussréhre dieselbe ist, so dass factisch nur wenn in
der Stadt wenig Wasser gebraucht wird, das Pumpenwasser ins
Reservoir eintritt. Zur Unterstiitzung und Erginzung des Rades
ist eine Dampfmaschine angebracht, welche je nach dem Gefill
und der Leistung desselben mehr oder’ weniger in Anspruch
genommen wird. Der erwithnte Apparat hat nun folgende Fune-
tionen za verrichten: 1. Er gibt auf einem Papierstreifen den
Wasserstand der Limmat oberhalb der Schiitze in Form einer
continuirlichen Linie an; 2. ebenso den Wasserstand unterhalb,
so dass man jederzeit weiss, wie gross das fiir's Wasserrad nutz-
bare Gefille ist. Sodann notirt der Apparat 3. die Zahl der
Umdrehungen des Wasserrades und 4. diejenigen der Dampf-
maschine und zwar so, dass nach je 200 Umdrehungen des
Wasserrades ein electrischer Strom geschlossen und im Apparat
ein Strich auf dem Papierstreifen gemacht wird, wihrend am
andern Ende desselben je 200 Umgiinge der Dampfmaschine auf
dhnliche Weise notirt werden. Im Weitern geht nun eine Draht-
leitung mnach den beiden Wasserreservoiren am Abhang des
Ziivichberges, in welchen alle Stunden der Strom mit einer
kleinen Intervalle fiir's obere und fiir’s untere geschlossen wird,
in Folge dessen der Apparat im Pumpwerk jede Stunde neben
einander zwei Striche angibt, welche 5. je dem Wasserstand im
untern und 6. demjenigen im obern Reservoir proportional sind.
[ndem so der Wasserstand alle Stunden registrirt wird, kann
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