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KINENBAHN

Schweizerische Wochenschrift
fiir die Interessen des Eisenbahnwesens.

_ SO e o
Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.

0

Bd. II.

ZURICH, den

., Die Eisenbahn‘‘ erscheint jeden
Freitag. — Correspondenzen und Re-
clamationen sind an die Redaction,
Abonnements und Annoncen an die
Expedition zu adressiren.

,, Le Chemin de fer* parait tous les
vendredis. — On est prié de s’adresser
& la Rédaction du journal pour corres-
pondances ou réclamations et an

bureau pour abonnements ou annonces. |

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungenwerden angemessen honorirt.

Les traités et communications régu-
liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schweiz: Fr. 10. —
halbjéhrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
dmtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjahrlich. Man abonnirt bei allen
Postamtern und Buchhandlungen des
deutsch-osterreichisch. Postvereins, fiir
die iibrigen Lénder in allen Buchhand-
lungen oder directbeiOrell Fiissli & Co.
in Ziirich.

|
|

Preis der einzelnen Nummer 50 cts. |

Abonnement. — Suisse: fr.10. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s’abonne a tous les bureaux de poste
suisses, chez tous les libraires ou chez
les éditeurs.

Etranger: fr.12.50 pour 6 mois. On
s’abonne pour I’Allemagne et I’Autriche
chez tous les libraires ou auprés des
bureaux de poste, pour les autres
pays chez tous les libraires ou chez

| les éditeurs Orell Fussli & Co. & Zurich.

Prix du numero 50 centimes.

Annoncen finden durch die ,Eisen- |

bahn“ in den fachminnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr.

Les annonces dans notre journal
irouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiére de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.

20 Pfennige. | = 2 silbergros = 20 pfennige.

Abonnements-Einladung.

Die ,Bisenbahn“ beginnt mit dem kommenden Semester | des Systems namentlich in Goschenen ganz auffillig hervortrete,

ihren III. Band.

Wir ersuchen die geehrten Abonnenten,

ihr Abonnement, sei es direct bei der Unterzeichneten, sei
es’ bei der nichstgelegenen Postanstalt zeitig erneuern zn

wollen.

Redaction und Verlagshandlung lassen es sich angelegen
sein, das vorgesetzte Programm namentlich auch durch
Originalartikel tiber die verschiedenen Zweige des Eisen-

bahnwesens mehr und mehr zu erfiillen.

Sie diirfen sich

der Thatsache erfrenen, dass ihre Bestrebungen in immer
weitern Kreisen Anerkennung gefunden haben.

Die Expedition.

INHALT: Der Bau des Gotthardtunnels (Schluss). — Les colonnes en fonte. —
Die grossartigen Bremsen-Proben in England. — Sur l'organisation du

bataillon prussien de chemins de fer. — Kleinere Mittheilungen. — Eisen-

preise. — Eingegangene Drucksachen. — Stellenvermittlung. — Anzeigen.

Beilagen. Eine Tafel: Der Bau des Gotthardtunnels. — Text: Bundes-
gesetz betr. den Transport auf Eisenbahnen. — Les navires Popoffka.

Der Bau des Gotthardtunnels.

Von J. Kauffmann, Ingenieur,
(Mit 1 Tafel als Beilage.)
Herr Rziha fithrt der Reihe nach an:
1. Der Sohlstollen ist eine Bedingung fiir die
rasche Vollendung eines langen Alpentunnels.

Dieser Satz wire richtig, wenn man am Gotthard mit dem
vollen Profil von nur einer Front aus dem Stollen nicht folgen

konnte.

Diess ist jedoch der Fall, da man leichter einen Schlitz

als einen Stollen treiben kann und seine Zuflucht nicht zu Ge-
senken in der Strosse nehmen muss, wie Herr Rziha meint.

Wenn auch der Strossenschlitz in Goschenen im April nur

um 85 Meter, in festem Granit avancirte, so wird sich dort der
Fortschritt ebenso steigern, als im Richtstollen, wenn die Mann-
schaften eingeiibt und geniigend viel Maschinen besserer Con-
struction auf dem Platze sind. Auch die durchschnittliche mo-
natliche Lejstung von 195 Meter, welche Herr Rziha fordert,
wird | nach meinem Dafiirhalten namhaft iibertroffen werden.
Ohne auf unwesentliche Unterabtheilangen Riicksicht zu nehmen,
werden vom 1. Mai an vom nordlichen Portal an gerechnet zu
durchbrechen sein:

25. Jum 1875, No. 25.
! Von 2000—2600 Meter diinnschiefriger glimmer- -
| reicher Gneiss mit . 3 3,50 Meter Fortschritt
it i 2600—2700 4 Kalkstein R b 380 -
» 2700—4000 Glimmerschiefer u. Thon-
schiefer . S isktaih 4,000, | {5
. 4000—11,000 Gneiss G 3,90 o »
» 11,000—18,100 Glimmerschiefer . 3,80 o, &

Wenn man die ndthigen Tage fiir Richtungsbestimmung im
Tunnel ausfallen ldsst, so wird am 15. November 1879 der Tun-
nel durchbrochen sein und selbst wenn unter der Ebene von
Andermatt auf die ganze Lange des dortigen Glimmer- und Thon-
schiefers von 1300 Meter Wasser von derselben Quantitit wie
in Airolo ausbrechen sollte, wodurch nach dem Vorgang daselbst
der Fortschritt auf 2/3 reducirt wiirde, so kdnnte der Tunnel-
durchbruch bis zum 1. Februar 1880 erfolgen. Obiger Fort-
| schritt ist eher zu nieder gehalten (im Monat April wurden z. B.
| auf beiden Seiten zus. 225 Meter gebohrt) und ist auf die wei-
| tere Vervollkommnung von Maschinen keine Riicksicht genom-
| men. Ich theile in diesem letztern Punkte nicht die Ansicht
des Herrn Rziha, sondern glaube im Gegentheil, dass die
Maschinenfrage noch nicht als abgeschlossen zu betrachten ist,
| und dass namentlich im Punkte der Dauerbarkeit der Maschinen

noch Verbesserungen vorzunehmen sind.
| Aus der Thatsache, dass der Richtstollen den iibrigen Ar-
| beiten weit voraus ist, folgert Herr Rziha, dass die Festfahrung

indem man dort nur 8 bis 10 Meter Vollausbruch monatlich
mache. Im Verlauf meiner Auseinandersetzung glaube ich iiber-
zeugend nachgewiesen zu haben, dass von Festfahrung keine
Rede sein kann und dass man beziiglich der Ausweitung nur an
den Fortschritt im Sohlschlitz gebunden ist. Mit derselben hat
der Unternehmer iiberhaupt erst seit kurzer Zeit ernstlich be-
gonnen, da bei dem bisherigen Rampensystem vor Aufstellung
der Elevatoren ein Forciren, namentlich auf der Rampenseite,
selbstversténdlich unméglich war. In Bezug auf Mauerung fiihre
ich an, dass in Gdschenen im April 108 Meter Gewdlbe geschlos-
sen wurden, wodurch jetzt schon nachgewiesen ist, dass man
in dieser Arbeitsgattung den nothwendigen Fortschritt erzielen
kann.

Was ferner die Behauptung anlangt, der maschinelle Betrieb
des Strossensatzes kiime theurer als der Abtrieb per Hand, so
kann ich hier anfiihren, dass sich im Gegentheil nach Aufzeich-
nungen der Directionsingenieure in Ggschenen die Kosten bis jetzt
wie 5 zu 6 verhalten, sich aber ohne Zweifel bei gehoriger Einiibung
| der Mannschaft und Verwendung besserer Maschinen noch weit
glinstiger fiir den Maschinenbetrieb gestalten werden.

2. Die benachtheiligte Férderuag.

Die Schliisse, zu welchen Herr Rziha bei Besprechung der
Férderung kommt, basiren auf der Voraussetzung, die Schutt-
forderung von der obern Etage auf die Sohle werde auch durch
den Elevator vermittelt, wiihrend wir gesehen haben, dass durch
denselben nur die Steinwagen fiir das Gewdlbe, ferner reparatur-
bediirftige Maschinen und Gestelle beférdert werden, wiithrend
der Schutt der obern Etage durch Schliuche in die auf dem
untern Geleise bereit stehenden Wagen geleert wird. Wenn
demnach der Elevator dienstunfithig wird, so erleidet aller Schut-
| transport keine Stdrung, und fiir diesen Fall werden jedenfalls
| nur fiir ganz kurze Zeit die Gewdlbsteine und Maschinen ete.,
i mit einem Hebekrahnen in die obere Elage befordert, wie diess
\
\
[

bei andern Tunnels auch so gemacht wird. Ich halte den Ele-
vator keineswegs fiir einen Nothbehelf, sondern fiir eine schéne
practische Einrichtung, wihrend allerdings das bisher benutzte
Rampensystem als ungentigend und theuer bezeichnet werden muss.

Ieh bin mit Herrn Rziha derselben Meinung, dass die Fir-

| derung bei einem grossen Tunmelbau von h@chster Bedeutung
| ist, dieselbe wird um so schwieriger, je mehr Baustellen vor-
| handen sind. Ein Blick auf den Betriebsplan am Gotthard zeigt
nun, dass die Anzahl der Baustellen auf ein Minimum beschrinkt
ist, was einzig durch die ausgedehnten maschinellen Bohrungen
erméglicht wird.




Wie Herr Rziha anfiihrt, existiren am Gotthardtunnel zwei
Bausohlen, eine obere und eine untere. Ich erachte aber diese
Einrichtung im Gegensatz zu Herrn Rziha nicht fiir einen Nach-
theil, sondern von grossem Nutzen, weil dadurch der Betrieb
der obern Etage theilweise unabhiéingig von der Hauptbahn ge-
macht wird und weil man einen Spielraum gewinnt, welcher ge-
stattet, sich mit dem Entleeren der vollen Schuttwagen auf den
obern Geleisen nach dem Betrieb auf der untern Bahn zu rich-
ten. Auf diese Weise konnen Storungen auf der letztern para-
lysirt werden, und die Schuttférderung kann durch Stunden fiir
die untere Ausweitung beschridnkt bleiben.

Von wesentlichen Vortheil ist auch der Umstand, dass alle
Mauermaterialien stets an denselben Platz, ndmlich an den Ele-
vator, gefiihrt werden und dass es iiberhaupt mdglich ist, in die
ganze Forderung eine Regelmissigkeit zu bringen, welche nicht
hoch genug taxirt werden kann.

3. Die Rohrenleitungen.

Im Verlauf meiner allgemeinen Erdrterungen unter IT habe
ich auseinandergesetzt, dass die Luftleitungsréhren zum maschi-
nellen Betrieb vom fertigen Tunnel bis zum Richtstollen von 0,20
bis auf 0,00 Meter Weite sich verengern, wie s. Z. auch am
Mont-Cenis (dort waren die Rohren vor Ort 0,06 Meter weit);
ein Auswechseln der Rohren hat also immer zu geschehen.

Wenn ferner der Tunnel mittelst Sohlstollen und Aufbriichen
betrieben wiirde, wie sich Herr Rziha es denkt, so wiren eben-
falls ‘Abzweigrohren in den obern Stollen néthig und zwar mehr
als beim Firststollenbetrieb. Dieser Punkt kann daher fiiglich
ausser Betracht fallen.

4. Zimmerung und Mauerung.

Bei Anwendung von Bohlenbdgen fiir die Mauerung, wie
solche nun allgemein iiblich sind, kann auch bei Holzeinbau die
Bahn auf der obern Etage frei erhalten werden, wenn derselbe
Anfangs stark genug ausgefiihrt wird. Gegenwértig ist in Airolo
eine Strecke im Glimmerschiefer in Mauerung begriffen, wo starke
Wasser austraten und anfinglich der Stolleneinbau zu schwach
gehalten wurde. Durch spiter nothwendige Unterziige biisste
man an Hohe ein, und ist daher gendthigt, den Schutt vom
Richtstollen in niedriger gehaltenen Wagen zu transportiren.
Durch ein ,Auffirsten® dieser Strecke, wie solches auch
manchmal beim Sohlstollen néthig wird, hétte man hier hel-
fen konmen und wiirde ich ein solches rationeller gehalten
haben, als die Unannehmlichkeiten dieser Einschrinkung zu
ertragen. Diess ist jedoch Sache der Detailausfilhrung. Ein
regelrechter Einbau wird am Gotthard iibrigens nur auf kurze
Strecken erforderlich werden wund bei der nothigen Vor-
gicht im Abbau ist kein Grund vorhanden, warum ein First-
stollen nicht ebenso gut fiir den Tansport frei erhalten wer-
den konnte, als ein unterer, da ja bekanntlich schon viele Tunnels
mit Firststollenbetrieb erstellt wurden.

5. Richtungs- und Hohenbestimmung,

Wenn die Richtung und Héhe in den Sohlstollen angegeben
werden, so miissen diese von der Sohle in die First durch Sen-
keln und Messen iibertragen werden. Ich halte nun ein directes
Visiren und Nivelliren, das an den hiefiir bestimmten Tagen in
der First ebenso gut vorgemommen werden kann, als in der
Sohle fiir vorziiglicher als solche Uebertragungen aus der letz-
tern, welche hiufig Aufsehern iiberlassen werden und wobei nicht
selten Fehler mit unterlaufen. Es darf daher dieser Grund nicht
zu Gunsten der untern Stollen angefiithrt werden.

6. Sicherheit der Arbeiter.

Die Sicherheit der Arbeiter soll stets als erster Grundsatz
der Bauleitung gelten. Herr Rziha fithrt nun an, dass man beim
Sohlstollen den Wasserabzugscanal direct hinter demselben aus-
fiilhren konne, und dass man diess auch am Mont Cenis gethan
habe, so dass bei einem Einsturz die Arbeiter sich durch den
Canal retten konnten.

Da mir dieser Vorgang unverstéindlich schien, indem ich es
fiir practisch undurchfiihrbahr halte, einen Schlitz unter einer
stark frequentirten Bahn aufzuschliessen, so zog ich bei den
Werkfiithrern Ferroux und Planchant vom Mont Cenis her Er-
kundigungen hieriiber ein, welche nun erklirten, sie wiissten
nichts von einer Rettung durch den Canal, vielmehr sei der
letztere erst erstellt worden, nachdem die Mauerung fix und fer-
tig und das Geleise von der Mitte gegen die Seite verlegt wor-
den. FEbenso lagen die Ventilationsrohren offen an der Stollen-
wand. Man habe die 0.06 Meter weiten Rohren zuerst auf der
Seite von Modane in eine Mulde unter der Bahn gelegt, Fig. 1,
gei aber davon abgekommen, da bei Flanschenbriichen die Aus-
wechslungen nur schwer vorgenommen werden konnten. Dess-
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halb habe man spiter die Rohren an die Stollenwand gelegt,
wie in Bardonnéche. Damit war meine Ansicht bestitigt. Wenn
so viel Wasser in dem Canale fliesst, wie in Airolo, so mdchte
ich iiberhaupt bezweifeln, ob die Arbeiter einen solchen Ausweg
wihlen wiirden, auch wenn er vorhanden wére.

Ich wiederhole hier nochmals, dass Gebirgsdruck am Gott-
hard, ausgenommen am Eingang bei Airolo, nicht vorkommen
wird, es handelt sich stets nur um Abldsungen in Folge Zer-
kliiftung des Gesteins. Ein Segment ist jedoch leichter abzu-
bauen, als das ganze Profil und abschliessende Einstiirze erfolgen
nur im letzterm. Diess ist ja vorzugsweise ein Grund, warum
an dem belgischen System auch in weicheren Gebirgsarten noch
vielfach festgehalten wird.

7. Einhaltung des Wassergefalles.

Wenn der Stollen in Airolo demjenigen in Goschenen weit
vorauseilen wiirde, wozu es vorliufig nicht den Anschein hat,
so kéime man in den Fall, den Culminationspunkt auf Kosten der
zwischen beiden Gefillen liegenden Horizontalen etwas hoher zu
legen. Diess wire nun sehr gleichgiiltig, ob man im Tunnel
einen Meter hoher steigen miisste oder nicht. Ueberhaupt halte
ich das Gefill von 1 900 auf Airoloer Seite fiir zu schwach und
hitte man mit Riicksicht auf etwa anzutreffendes Wasser, wie
solches sich auch in iiberreichem Mass geszeigt hat, nicht unter
30/00 gehen sollen. Der Culminationspunkt ldge alsdann 14
Meter héher, die capitalisirten Mehrbetriebskosten wiegen lange
nicht die hoheren Bauausgaben auf.

8. Die geologischen Verhédltnisse.

In diesem Capitel fiihrt Herr Rziha aus, dass die Lagerungs-
verhiltnisse der Gesteinsarten das Auftreten von Wassermassen
befiirchten lasse und man desshalb den Sohlstollen anstatt den
Firststollen hitte treiben sollen.

In ersterem Punkte bin ich mit Herrn Rziha einverstanden,
dass am Gotthard Wasser zu befiirchten sind. Auf der Strecke
vom ,Urner Loch“ bis Andermatt, wo unzweifelhaft frither ein
See war und welche als die wasserreichste bezeichnet wird, kann
man sich jedoch die Spalten und Kliifte des Glimmerschiefers
auch mit Seeschlamm ausgefiillt denken und am Mont Cenis traf
die im Allgemeinen richtige Behauptung nicht zu, dass bei For-
mationséinderungen Wasser austreten.

Wenn nun aber starke Gebirgswasser — das grosste Hin-
derniss bei Tunnelbauten — angeschnitten werden, so muss der
Richtstollen auf gleich léstigze Weise betrieben werden, ob der-
selbe sich in der First oder auf Planietiefe befindet. Wird ein
Sohlstollen getrieben, so haben wir gesehen, dass derselbe seit-
lich zu legen ist, Fig. 11, damit neben demselben und hinterher
eine Verbreiterung und der Canal ausgeschossen werden kann.
Fiir den Fall, dass sebr viel Wasser austritt, wie in Airolo, wird
der Canal namentlich wegen der bei dieser Arbeit unvermeid-
lichen Unebenheiten nahezu gefiillt, und das Ausschiessen bei
circa 0.80 Meter Wasser im Canal und 0.25 Meter iiber der Planie
muss als eine hdchst beschwerliche und kostspielige Arbeit be-
zeichnet werden, und ist es fraglich, ob man mit dem Stollen-
fortschritt gleichen Schritt halten kann, was absolut nothwendig
ist. Die nothwendige Verbreitung des Stollen auf cirea 3.5 Meter
erhoht auch die Gefahr des Durchschiessens der Zwischenwand
bei kliiftigem Gestein und muss ein so breiter Stollen als un-
rationell bezeichnet werden. Bei dem Vorgang mit Firststollen
unter I[ hat man beim Ausschiessen des linken Segmentab-
schnittes (Fig. 12) circa 0.30 Meter unter der obern Stollensohle
zwar dasselbe Wasserquantum aber auf eine nahezu dreifache
Fliche vertheilt und kann diese Arbeit, wie wir gesehen haben
mit Maschinen auf festem Gestell vorgenommen werden. Ueber-
haupt ist der Vortheil, welchen man bei II durch die Hohen-
differenz der beiden Bausohlen fiir die Wasserableitung
gegeniiber von I gewinnt, nicht ausser Acht zu lassen.

Ich wiederhole daher die oben schon angegebene Schluss-
folgerung, dass die vermehrten Kosten in Folge Wasserableitung
aus dem Firststollen keinen Falls griosser sich gestalten werden,
als die Mehrauslagen, welche der maschinelle Betrieb von zwei
Stollen, verbunden mit andern Inconvenienzen bei I verursacht.
Es diirfte sich aber selten das hochst ungiinstige Zusammen-
treffen wiederholen, dass sich eine so grosse Quantitit Wasser
auch auf eine so grosse Linge wie in Airolo erstreckt, und wenn
auch auf der Goschener Seite ein so grosses Wasserquantum
angeschnitten wiirde, so bereitet es weniger Hindernisse, da es
mit 21/2facher Geschwindigkeit gegeniiber von Airolo abfliesst.

Die bei Weitem grossere Tunnelstrecke wird jedoch im
Trockenen oder bei weniger Wasser zu erstellen sein, fiir diese
letztere macht sich aber die Differenz in den Kosten erheblich
geltend.

»







Seite / page

leer / vide /
blank



‘Wenn namentlich in Betreff der Vollendung des Tunnels
von Herrn Rziha mit grosser Besorgniss auf die Airoloer Seite
hingewiesen wurde, so fiithre ich hier an, dass im Monat April
d. J. dort folgende Leistungen erzielt wurden:

Firststollen 129 Meter, Gewdlbe 93 Meter, Strossenschlitz
83 Meter.

Diese’ Zahlen, welche in Bezug auf Fertigstellung schon in
den n#chsten Monaten ein namhaft héheres Resultat aufweisen
diirften, widerlegen jetzt schon die geiusserten Besorgnisse zum
guten Theil, und bin ich im Gegensatz zu Herrn Rziha der Mei-
nung, dass der Vollendung des Gotthardtunnels mit Sicherheit
auf den festgesetzten Termin entgegengesshen werden kann.
‘Was die Baukosten anlangt, so befinde ich mich auch hier im
Widerspruch mit Herrn Rziha, indem fiir das feste Gestein des
Gotthardtunnels die ausgedehnteste Maschinenbohrung der Hand-
bohrung vorzuziehen ist und gerade das zur Anwendung kom-
mende System solche erlaubt.

Aus den entwickelten Griinden kann ich ferner um so we-
niger dem Rath beistimmen, den Unternehmer zu veranlassen,
vom obern auf den untern Stollen iiberzugehen, welche Aende-
rung ich namentlich in Airolo geradezu fiir unausfiithrbar halte.

Brugg, im Mai 1875.

B3 Ed

Les colonnes en fonte. Dans les constructions soi- disant
a l'épreuve du feu, on fait un fréquent usage des colonnes en
fonte. Ces colonnes, il est vrai, ne fournissent pas comme des
piliers en bois un aliment & l'incendie, mais sous l'action de
la chaleur, elles perdent beaucoup de leur résistance et cédent
souvent sous la charge qui ne les aurait pas altérée a la tem-
pérature ordinaire. Un brusque refroidissement produit par le
jet d’'une pompe, suffit du reste pour la faire voler en éclats et
amener la ruine de 1’édifice qu’elles portaient. Un Américain,
M. George, Bruce d’Aurora (New-York), vient de prendre
un brevet pour une disposition qui met les colonnes en fonte
réellement & 1'épreuve du feu. Pour cela, il les construit avec
une double enveloppe mince, également en fonte, et il remplit
l'intervalle compris entre la colonne proprement dite et cette
enveloppe, avec une matiére mauvaise conductrice du calorique,
du platre par exemple. Il obtient ainsi des colonnes qui, au
milieu de lincendie le plus violent, ne seront pas atteintes et
ne présenteront pas les dangers que nous signalions tout a
Theure. Il compléte cette invention par une disposition analogue
appliquée aux poutres en fer T, qui reposent sur ces colonnes
et obtient ainsi des constructions qui pourront réellement résister
a la violence du feu.

Cette idée, toute simple qu’elle est, nous a paru bonne a
signaler, car nous ne sachions pas qu’elle ait encore été app-
liquée en France.

# #

Die grossartigen Bremsen-Proben in England. Die Ver-
suche, welche unter der Direction der kdniglichen Eisenbahn-
commission fiir Eisenbahnunfille durch den Verband englischer
Eisenbahngesellschaften auf dem Midland Railway bei Newark
kiirzlich gemacht wurden, sind hoffentlich nicht ohne bedeutende
Folgen und werden sowohl auf die Dividenden der Eisenbahn-
gesellschaften, als auch auf das reisende Publicum, Gross und
Klein, ja auf die ganze englische Nation einen Einfluss ausiiben.
Die Eisenbahnlinien, die sich taglich vervielfdltigen, unterdriicken
immer mehr die andern Transportgelegenheiten und Strassen und
haben bereits, wenn auch nicht den ganzen Giiter- so doch den
ganzen Reisenden - Transport des Konigreichs an sich gezogen,
wodurch die Frage der Sicherheit eine nationale Bedeutung er-
halt. Wir weisen vor Allem darauf hin, wie zahlreich die zu
vermeidenden Ungliicksfille -besonders in der letzten Zeit waren,
und es ist wohl anzunehmen, dass wenn einmal jeder Zug mit
einer entsprechenden continuirlichen Bremse versehen sein wird,
ein Theil der Zufille vermieden, oder dass wenigstens die Folgen
eines Zusammenstosses durch kriftige Bremswirkung bedeutend
gemildert und wenn nicht alle, so doch ein Theil der Opfer ver-
schont bleiben konnen. Man hofft, dass wenn aus irgend welchem
Grunde die gewohnlichen Sicherheitsmassregeln ihren Dienst
versagen, oder durch ungliickliches Nichtzusammentreffen ver-
siumt werden, dass dann, als letztes Auskunftsmittel eine con-
tinuirliche Bremse in der Hand des Locomotivfiihrers die ent-
fesselten Krifte einschréinken kann.

England, mit seinem ungeheuren und engen Eisenbahnnetz,
ging verhiltnissmissig langsam vor mit Einfiihrung von Vor-
sichtsmassregeln, welche in Amerika, dessen Bewohner nicht
angstlich sind, schon lange im Gebrauche waren. Wihrend die
Bahnen sorgfiltic mit Hecken abgeschlossen werden, damit die

| Thiere dieselben nicht betreten, wurde erst vor Kurzem das
Block-System und automatische Signale eingefiihrt, und wihrend
in England zahllose mit Geschifts- und Vergniigungsreisenden
oder mit Mineralien gefiillte Wagenziige in kleinen Intervallen
nach allen Richtungen abgelassen werden, zdgerte man lange die
continuirlichen Bremsen einzufiihren, welche seit mehreren Jahren
in America mit Erfolg verwendet werden, obgleich dort ein ver-
héltnissméssig spérlicher Verkehr auf weithingestreckten Eisen-
bahnlinien in wenig bevdlkerten Gegenden mit kleinen Geschwin-
digkeiten befordert, besondere Massregeln weniger dringend er-
scheinen liesse. Es wurde freilich in Fachschriften oft auf die con-
tinuirlicken Bremsen hingewiesen, aber die Gesellschaften zo-
gerten, wahrscheinlich zum Theil aus 6conomischen Riicksichten,
den neuen Mechanismus einzufiithren, so dass die Locomotivfiihrer
angesichts einer Catastrophe machtlos waren. Ein anderes Mo-
tiv. mag auch das gewesen sein, dass die Gesellschaften vorzogen
Jahre lange Studien und Beobachtungen zu machen, um das beste
System in Erfabrung zu bringen und nicht etwa gendthigt zu
sein, die theuren Bremsapparate bald durch neue Verbesserungen
zZu ersetzen.

Man kann freilich mit Warten auch zu weit gehen, und wenn
z. B. unsere Fabrikanten die besten Dampfkessel und die besten
Dampfmaschinen, die Rheder den Entscheid, ob Raddampfer oder
Schraubenschiffe, die Eisenbahngesellschaften die richtigste Spur-
weite, und die Regierung die wirksamsten Kanonen hitten ab-
warten wollen, so wiren wir um ein halbes Jahrhundert zurtick-
geblieben, denn der Erfindungsgeist der Mechaniker ist wie
die Sprache und Mode unberechenbar und besitzt eine Productions-
fahigkeit, welche keine Generation erschopfen wird. Betreffend
die continuirlichen Bremsen besteht nun das rationelle Vorgehen
darin, das beste vorhandene zu adoptiren und nicht mehr Ver-
schiebungen eintreten zu lassen in der Hoffnung, noch Voll-
kommeneres abzuwarten und unterdessen das Publicum allen
Gefahren Preis zu geben.

Es scheint auch wirklich, dass diese Angelegenheit nun zum
Austrag kommt und es liegt eine schéne Auswahl continuirlicher
Bremsen vor, welche, zum Ruhme einiger Gesellschaften sei es
erwihnt, schon seit einiger Zeit bei Personenziigen angewendet
werden. Es wurden fiir die Proben sorgfiltige Vorbereitungen
getroffen und méglichste Unparteilichkeit bei Beurtheilung der
Experimente ist gesichert. Immerhin muss man sich klar machen,
dass bei einem Wettstreit von Erfindungen unter vorher be-
kaunten Voraussetzungen wohl vergleichsweise die beste
bekannt wird, dass damit aber keineswegs gesagt ist, dass nun
diese auch fiir den tHglichen Gebrauch und immerwihrende
Abnutzung zweckmissigste und haltbarste sein werde. Jedenfalls
sind die Resultate dieses Wettrennens sehr wichtig und werden
die Bremsen-Frage in Gang bringen und zum Theil erledigen,
wenn auch nicht die absolut und fiir alle Félle beste Bremse
gefunden wird.

Die concurrirenden Erfinder haben hiebei ungeheure In-
teressen im Spiel und diejenigen, die kein giinstiges Zeugniss
erhalten, verdienen doch 6ffentliche Anerkennung fiir ihre Be-
mithungen und Kosten um der Sache im Allgemeinen willen.
Da die Laune des Gliickes hier der Wahrheit kaum Eintrag
thun kann, so wird man sich bald klar sein, welche der er-
probten continuirlichen Bremsen die entsprechende sei-und ein-
gefithrt werden miisse, und wird damit endlich einer gewich-
tigen Forderung der Zeit Geniige geleistet. Wir hoffen in
nichster Zeit iiber die letzte Woche  beendigten Proben zu be-
richten. J.
E &
£

Sur 'organisation du bataillon prussien de chemins de fer.

Extrait du rapport
présenté aw Conseil fedéral, le 2 décembre 1873, par G. Naville,
sous-lieutenant a U'état-major fédéral du génie.

1. Organisation du corps de troupes de chemins de fer

dans ’armée de I’empire allemand.
A. DU COMMANDEMENT.

Le bataillon royal de chemins de fer (Konigl. Eisenbahn-
Bataillon) tel qu’il existe depuis le mois de mai 1871, est donc
un corps de troupe permanent, ayant son organisation spéciale
qui lui donne, relativement aux autres armes, une indépendance
absolue. Il n’est pas adjoint & tel ou tel corps d’armée, mais,
par I'entremise de son chef, dont le siége est au grand-quartier
général, il recoit les ordres directs du chef de I'état-major de
Parmeé.

Sans vouloir entrer dans tous les détails, que l'on trouve du
reste dans le réglement intitulé: ,Instruction betreffend
das Etappen- und Eisenbahn-Wesen* ete., il ne sera
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