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DIE

EISENBAT

Sechweizerische Wochenschrift

fiir die Interessen des Eisenbahnwesens.

TEMINFER

Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.

Bd. T ZURICH, den

16. Juli 1875. No. 2.

,, Die Eisenbahn'* erscheint jeden ., Le Chemin de fer* parait tous les
Freitag. — Correspondenzen und Re- | vendredis. — On est prié de s’adresser
clamationen sind an die Redaction, | 4 la Rédaction du journal pour corres-
Abonnements und Annoncen an die | pondances ou reéclamations et au
Expedition zu adressiren. bureau pour abonnements ou annonces.

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungenwerdenangemessen honorirt. | liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schweiz: Fr. 10. — | Abonnement. — Swisse: fr.10. — pour
halbjéhrlich franco durch die ganze ‘ 6 mois franco par toute la Suisse. On
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post- | s’abonne a tous les bureaux de poste
#mtern u. Buchhandlungen oder direct | suisses, chez tous les libraires ou chez
bei der Expedition. les éditeurs.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark Etranger : fr.12.50 pour 6 mois. On
halbjdhrlich. Man abonnirt bei allen | s’abonne pour I’Allemagne et I’Autriche
Postdmtern und Buchhandlungen des | chez tous les libraires ou auprés des
deptsch-osterreichisch. Postvereins, fiir | bureaux de poste, pour les autres
die iibrigen Lénder in allen Buchhand- | pays chez tous les libraires ou chez
lungen oder directbei Orell Fiissli & Co. | les éditeurs Orell Fussli & Co. a Zurich.
in Ziirich.

Preis der einzelnen Nummer 50 cts.

Annoncen finden durch die ,Bisen-
bahn“ in den fachménnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste | les intéressés en matiére de chemin
Verbreitung. Preis der viergespaltenen | de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.
Zeile 25 cts. = 2 sgr. = 20 Pfennige. |"= 2 silbergros = 20 pfennige.

Les traités et communications régu-

Prix du numero 50 centimes.

Les annonces dans notre journal
trouvent la plus grande publicité parmi

INHALT : Die Salondampfboote ,Italia® und ,Germania® auf dem Luzerner-

See. — Das Salondampfboot ,Helvetia® auf dem Ziirichsee. — Sur 1or-
ganisation du bataillon prussien de chemins de fer. — Nordost- und
Nationalbahn. — Recettes des chemins de fer suisses. — Kleinere Mit-
theilungen. — Stellenvermittlung. — Anzeigen.

Beilage. Eine Tafel: Salondampfboot ,Germania.“

Htalia“ und ,,Germania‘“ auf dem
. Luzerner-See.
(Siehe beiliegende Tafel.)
Dieselben gehoren der Luzerner Dampfschifffahrts-Gesell-
schaft und wurden im Jahre 1872 von Escher, Wyss & Comp.

in Zirich gebaut.

Die Salondampfboote

Hauptdimensionen:

Linge zwischen den Perpendikeln ... 59,5 Meter.
Grosste Breite zwischen den Radkasten ... ... 67
Tiefgang ohne Passagiere, mit completer Aus-

ristung ... ... 1 15,8751
Deplacement . bir .t warbifs . dipene: i . 230 Tonnen.
Fahrgeschwindigkeit per Zeitstunde 26 Kilometer.
Kohlenverbrauch ,, 4 ... 450 Kilo.

Kohlenverbrauch der Schiffe.

Gewohnliches

Salondampter. Schiff.
Germania., Italia. Winkelried.
Pferdekrafte 110 110 55
Durchlaufene Kilometer 14,916 16,506 18,835
Fahrstunden 1874 843 956 1,289
Kohlenverbrauch Tonnen Total 456 531 338,1
dito  Kilogramm pro | 1873 35,5 34,6 197
Kilometer i 1874 30,5 32,1 18,2
dito  Kilogramm pro | 1873 6195 594 311
Fahrstunde | 1874 5415 555 262
dito  pro Pferdekraft | 1873 0,323 0,315 0,359
und Kilometer | 1874 0,278 0,292 0,330
dito  pro Pferdekraft | 1873 5,630 5,400 5,650
u. Fahrstunde | 1874 4,920 5,045 4,710
Fr, Fr. Fr.
Inventarwerth der Schiffe rund 270,000 270,000 120%000
T.
Durchschn. Kosten der Kohlen pro Fahrstunde 1873 14,5
; o 5 b ", 1874 14,01
3 ,, o s » Kilometer 1873 0,93
» » » " n » 1874 0,98
" , von Schmiermaterial pro Fahr-
stunde ... A KT 1873 1,26
3 dito dito 1874 1,04
o von Schmiermaterial pro Kilo-
meter 1873 0,0814
dito dito 1874 0,0612

Beschreibung der Germania.

Der Schiffskérper ist durch 3 eiserne, wasserdichte Quer-
winde in 4 Riume getheilt, wovon der mittlere fiir die Dampf-
kessel und die Dampfmaschine, die iibrigen fiir das Schiffs-
personal, die Wirthschaft und zur Aufbewahrung von Requisiten
dienen.

Ueber dem Schiffskérper befindet sich ein Verdeck mit
ringsumlaufenden Gallerien. Auf dem Hintertheil desselben ein
Salon I. Classe von 14 Meter Linge, 6 Meter grosster Breite
und 2,20 Meter Hohe mit Parquetboden, eleganter Vertifelung
und Méblirung in Hartholz und grossen Zugfenstern mit Gar-
dinen und Jalousien.

An diesen Salon anstossend eine Cabine mit Lavoir und
Closet fiir Damen I. Classe, eine Cabine fiir den Traiteur und
ein Closet fiir Herren I. Classe.

Auf dem Vordertheil des Schiffes ist ein Salon II. Classe
mit Parquetboden, mit Hartholztéfelung und Mgblirung und einem
Buffet fiir die Wirthschaft und gleichen Fenstern wie im Salon
I. Classe.

Vor und seitwérts an diesen Salon, sowie zwischen den
beiden Salons ein gerdumiger Deckplatz fiir Passagiere II. Classe
zu beiden Seiten des Schiffes in den Radkasten Riumlichkeiten
fiir den Capitédn, Cassier, Post, Kiiche und Closets fiir Herren
und Damen II. Classe.

Ueber den beiden Salons durchlaufendes oberes Verdeck fiir
die Passagiere I. Classe von 42,7 Meter Liinge und 6 Meter
grosster Breite mit ringsumlaufenden amerikanischen Sitzbinken,
der nothigen Anzahl Pliants und Tischen, sowie einem durch-
laufenden Zelt.

In der Mitte dieses Oberdecks die Briicke fiir den Capitéin
und Steuermann. °

Es finden Platz zum Sitzen:

Passagiere.
In den Ridumen und auf dem Deck I. Classe circa 400
In den Rédumen und auf dem Deck II. Classe 200
Total 600

Zum Sitzen und Stehen in allen Riumen und
Deckplatzen ... ... . . circa 1000

Bei moglichst dichter Besetzung aller Raume

konnen placirt werden ... ... ... ... , 1200—1300

Die Maschine hat nominell 110 Pferdekrifte und ist nach
Woolf’schem System gebaut mit festen schrigliegenden Cylindern
und schmiedeiserner Stuhlung. Die Réder mit beweglichen
Schaufeln. i

Die beiden Dampfkessel sind von cylindrischer Form mit
je 2 Feuerrohren und eisernen Siederdhren, mit riickkehrender
Flamme, gemeinschaftlichem Rauchfang und Dampfdom, be-
rechnet um mit 5 Atmosphéren Ueberdruck zu arbeiten.

EJ

Das Salondampfboot , Helvetia“ auf dem Ziirichsee wurde
von Escher Wyss & Comp. fiir die schweizerische
Nordostbahn im Jahre 1875 erbaut. 1

Hauptdimensionen:

Linge zwischen den Perpendikeln 64 Meter
grosste Breite zwischen den Radkasten 716
Tiefgang ohne Passagiere mit compl. Aus-

riistung i L, i SET R

280 Tonnen
26 Kilometer
... 660 Kilo.

Deplacement bei di.éser;i.Tié.f:gaI;é
Fahrgeschwindigkeit pr. Zeitstunde ...
Kohlenverbrauch ... ... ... ..

Beschreibung.

Der Schiffskérper aus Eisenblech und Winkeleisen ist durch
4 eiserne wasserdichte Querwinde in 5 Réume getheilt, wovon
der mittlere 18,8 Meter lange fiir die Dampfkessel und die Dampf-
maschine, der hinten daranstossende fiir einen Salon I. Classe,
eine Kiiche, 1 Steuermanns- und 1 Traiteurcabine, der vor dem
Maschinenraum fiir eine Cajiite II. Classe. Im hintersten Schiffs-
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raum sind die Rdumlichkeiten fiir das Sehiffspersoasal, ganz vorn
ein Raum fiir Requisiten.

Ueber dem Schiffskérper ein Verdeck mit ringsum laufenden
Gallerien. Auf dem Hintertheil desselben ein Salon I. Classe
von 17 Meter Lénge und 7 Meter Breite, eine Damencabine, eine
Damen - Toilette und ein Postbureau, alles mit eleganter Ver-
tifelung, Moblirung aus Hartholz und Parquetboden mit grossen
balancirten Fenstern mit Jalousien und Gardinen.

Auf dem Vorderdeck ein Salon II. Classe von 10 Meter
Linge und 7 Meter grosster Breite in gleicher Construction wie
der Salon I. Classe, jedoch mit Vertifelung aus Tannenholz.
— Dieser Salon hat ein Buffet fiir die Wirthschaft. Vorn
daran eine Treppe, um sowohl aus dem Salon als auch von
aussen in die Cajiite II. Classe unter Deck gelangen zu kénnen.
Vor und neben diesem Salon, sowie zwischen den beiden Salons
1. und 11. Classe Deckplatz fiir Passagiere II. Classe.

Zu beiden Seiten des Schiffes, vor und hinter den Rad-
cylindern ein Salon reservé, ein Rauchsalon, eine Capitains-
Cabine und die Abtritte fiir I. und II. Classe Passagiere.

Ueber den beiden Salons ein durchlaufendes oberes Verdeck
von 47,8 Meter Linge und 7,16 Meter grosster Breite mit ringsum
laufenden amerikanischen Sitzbinken, einer Anzahl gleicher
transportabler Baoke, Tische und Pliants. Ueber dieses ganze
Oberdeck ist ein Zelt aus wasserdichtem Stoff gespannt.

In der Mitte des Oberdecks die Briicke fiir den Steuermann
mit einem electrischen Glockensignalapparat fiir Steuermann und
Maschinist. Sammtliche Riume sind mit electrischen Glocken-
ziigen versehen.

Es ist Platz zum Sitzen in den Raumen und den Deckplitzen
L Classepfiines cai ot i derre g s -2 550 Passagiere
in den Riumen und den Deckplatzen II. Classe 300 A

Total 850 Passagiere
zum Sitzen und Stehen in allen Riumen und
Deckplétzen 1200 o

bei moglichst dichter Besetzung: aller Rdume konnen circa
1500-—1600 Passagiere transportirt werden.

Die Maschine von nominell 120 Pferdekriften ist mnach
Woolf’schen System gebaut, mit festen, schriigliegenden Cylin-
dern und schmiedeiserner Stuhlung. Die Réder mit beweglichen
Schaufeln. Die beiden Dampfkessel von cylindrischer Form mit
je 3 Feuerrshren und eisernen Siedershren, mit riickkehrender
Flamme, gemeinschaftlichem Dampfdom und Rauchfang, berechnet
um mit einem Dampfdruck von 5 bis 6 Atmosphiren zu ar-
beiten.

* *

Sur l'organisation du bataillon prussien de chemins de fer.

Extrait du rapport
présenté aw Conseil fédéral, le 2 décembre 1873, par (. Naville,
sous-lieutenant @ Uétat-major fédéral du génie.
(Fin.) Pour le commencement voir les Nos. 25 et 26 du IIme Volume.

La ligne nouvelle de la Saal part de la Thuringischen
Eisenbahn & la petite station de Gross-Heringen., pas loin
d’Apolda; elle suit le cours de la Saal pour rejoindre au
midi la ligne Gera-Eichicht. A lexception d’un pont sur la
Saal, tout prés de l'endroit ot elle se sépare du chemin de fer
de Thuringen, cette ligne me présente pas sur son parcours
d’ouvrages d’arts considérables. Les troupes de chemins de fer ont
commencé leur travail environ 100 métres en deca du pont de la
Saal. Elles ont posé la voie sur la plate-forme sans avoir mis
auparavant la couche de ballast de 15 c. environ sur laquelle
doivent reposer définitivement les traverses. Le matériel de la
compagnie avait 6té6 apporté de Berlin et se composait de
Poutillage jugé nécessaire pour le travail en question.

Cantonnés chez les bourgeois, ces 50 hommes prenaiént
leurs repas dans I'auberge de I'endroit, suivant un arrangement
pris d’avance entre le chef de 1'Abtheilung et I'hdte. Aucun
service de garde n’était organisé. Un homme de corvée nommé
pour un nombre de jours déterminée servait d'aide & I'aubergiste
pour le service de lordinaire. KEn outre chacun des deux
officiers avait son domestique.

L’ordre du jour était & peu prés le suivant:

Matin & 5 heures: Signal du lever.
4 6 heures: Déjeuner (café).

; 4 612 heures: Appel principal sur la place de ré-

"
union.
Indication des ordres sans ordre du jour proprement dit. Ob-
servations des officiers. Partage de I’Abtheilung en troupes de
travail. Enfin départ pour le chantier.

T h. & 12 heures: Travail avec !/4+ heure de repos i 10
heures :

12 h. 4 1 heure: Repos prés du chantier. Les soldats
mangent leur pain, la saucisse ou le lard qu’ils ont regu en
quittant 'auberge le matin.

1 h. & 4 heures: Travail.

4 h. & 5 heures: Retour au cantonnement.

5 heures: Repas principal.

Aprés cela les soldats étaient libres mais ne pouvaient s’é-
loigner en dehors d’un district déterminé.

Le dépdt général du matériel était situé prés du cantou-
nement, mais les outils n'y étaient pas rapportés chaque jour
et restaient entre les mains des soldats dans leur cantonne-
ment.

Reprenons maintenant en détail le récit d'une journée de

travail. -
Quatre jours par semaine, les lundi, mardi, jeudi et vendredi,
la troupe travaillait 8 heures pleines tandis que les mercredi et
samedi elle ne demeurait que 6 heures a louvrage. Le di-
manche une inspection avait généralement lieu a midi, suivait
ensuite le repas a une heure, puis les hommes étaient libres
pour le reste du jour mais ne pouvaient, sans permission, s’é-
loigner en chemin de fer de Gross-Heringen.

A 61/2 heures du matin 1’Abtheilung se remettait sur deux
rangs et 'appel était fait par le sous-officier de jour, lequel fai-
sait rapport au commandant. Aprés cela le commandant faisait
ses remarques, donnait ses ordres et divisait, s’il y avait lieu,
les hommes en troupes de travail.

Aprés quelques tAtonnements sur la meilleure répartition a
faire des hommes dans les diverses troupes, le commandant ne
la modifia plus. Les soldats faisant ainsi toujours partie des
mémes troupes, ne se perfectionnaient il est vrai que dans une
espéce de travail, mais la rapidité de l'ouvrage en fut sensible-
ment augmentée. On se bornait & changer de temps a autre
les sous-officiers chefs de troupes.

Chaque troupe avait regu son outillage réparti entre les
soldats, lesquels 'emportent dans leurs cantonnements. Le chef
de chaque troupe était responsable des outils qu’avaient recus
les hommes, et devait vérifier, le matin au départ et le soir en
rentrant, que tout fit au complet. Un ouvrier chargé de re-
mettre les outils en état de service travaillait au dépot géné-
ral. Sous la surveillance d’un sous-officier, les soldats, revétus
de leur veste et pantalons de toile blanche, marchaient ensuite
en rang jusqu'a la place de travail. Arrivés a destination chaque
chef se mettait a la téte de sa troupe pour commencer le
travail.

Pour la marche réguliére et rapide de la pose de la voie

| il aurait été désirable que les matériaux (rails, traverses, éclis-
ses, etc.) fussent amenés réguliérement jusqu'a la place de con-
struction, mais la ligne s’allongeait chaque jonr ei il devenait
tous les jours plus difficile d’amener & temps les wagons de ma-
tériel tirés seulement par des chevaux. La compagnie de che-
mins de fer de la Saal avait promis une locomotive lorsqu’une
certaine longueur de la voie serait posée et que les traverses
| seraient bourrées.
‘ Cette irrégularité dans D'arrivée du matériel ainsi que du
| ballast pour le bourrage. occasionnée par le trop petit nombre
| des ouvriers, fut la cause qui ralentit un peu I'activité des trou-
| pes. En outre la plate-forme, terminée depuis assez longtemps.
avait déja subi quelques dégradations, ce qui forcait parfois les
soldats a prendre la pelle et la pioche pour réparer ce qui au-
rait dt étre fait avant leur arrivée.

Ces diverses circonstances empéchent de tirer des conclu-
sions parfaitement précises sur la rapidité possible.de la pose
de la voie avec une troupe d'un effectif donné; néanmoins les
observations faites m’en sont pas moins d’un grand intérét, la
pratique n’offrant que bien rarement le cas d'un travail régulier
qui ne soit pas entravé par l'imprévu.

Les rails, traverses, etc. amenées directement le plus prés
possible de la place de construction, étaient déchargés de chaque
coté de la voie, ot les soldats venaient les chercher.

Pour la pose rapide de la voie (Oberbaulegen) le systéme
le plus commode adopté dans les circonstances données consis-
tait & employer trois petits wagonets-plateformes (le train d’or-
donnance d’une compagnie de construction n’en contient que
deux, qui suffisent en général) amenées les uns derricre les
attres a 'extrémité de la voie.

Sur le premier, & partir de l'extrémité de la ligne en con-
struction, étaient déposés les crampons, les éclisses, les boulons,
ete. Le second servait au transport des rails depuis I'endroit
ol ils avaient 6té déchargés des wagons de marchandises. Le
troisidme était destiné au transport des traverses déposées en
général au méme endroit que les rails.

L’Abtheilung, vu sa faiblesse numérique, n'avait pas été

~







	Die Salondampfboote "Italia" und "Germania" auf dem Luzerner-See
	Anhang

