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Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.
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ZURICH, den 5. Februar 1875.

Noz D

,, 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
a la Rédaction du journal pour corres-
pondances ou réclamations et au
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. —
halbjihrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
dmtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjiahrlich. Man abonnirt bei allen
Postimtern 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 fachménnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr. = 20 Pfennige.

Les annonces dans notre journal
trouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiére de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.
= 2 silbergros = 20 pfennige.
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2. Beilage: Anwendung comprimirter Luft zur Fundamentirung von
Wasserbauten. Von B. Morell. (Schluss.)

Anwendung comprimirter Luft zur Fundamentirung von
Wasserbauten.
Von Herrn B. Morell, Ingenieur in Bern.

Die Anwendung comprimirter Luft zur Fundamentirung
von Wasserbauten wurde zum ersten Mal durch den berithmten
Ingenieur Castor bei Kehl in grossem Maassstabe versucht und
hat seit jener Zeit allgemeine Verbreitung gefunden.

Je mehr sich die Ingenieure mit diesem System vertraut
gemacht haben, desto einfacher und billiger wurden successive
die zugehorigen Apparate, so dass fiir gewisse Wassertiefen und
Beschaffenheit des Bodens diese Art der Fundamentirung fiir
Flussbauten sich als die billigste herausstellt.

Bei Bauten in tiefem Wasser, und wo die Niveaudifferenz
zwischen Ebbe und Fluth keine bedeutende ist, hat man das
System der Anwendung comprimirter Luft zum Verdringen des
‘Wassers bis jetzt noch nirgends angewendet. Man beschrinkte
sich darauf, den Grund vermittelst Baggermaschinen von Schlamm
zu reinigen und belastete die Basis mit einem je nach Umstin-
den mehr oder weniger grossen Steinwurf, auf welchen dann
entweder mit natiirlichen oder kiinstlich erzeugten Quadern das
Mauerwerk bis iiber die Wasserfliche aufgefiihrt wurde.

Da wo Ebbe und Fluth eine grosse Rolle spielen, wird
meist auch pilotirt, und dann der Steinwurf zwischen die Pfihle
und um dieselben aus grossen Blocken bestehend, ausgefiihrt,
um die Pfihle vor Unterwaschung und gegen die Brandung der
Wellen zu schiitzen.

Im Mittelliindischen Meere, wo Ebbe und Fluth blos um
3 bis 4 Fuss differiren, daher Unterwaschung der Bauten weniger
zu befiirchten sind, macht man den Steinwurf ohne Pféhle und
setzt mittelst holzerner zerlegbarer Holzkisten ein Beton-Mauer-
werk direct auf den Steinwurf.

Diese Art von Marinebauten findet sich in einem - Werke
des Herrn Oberingenieur Heider, welcher die Arsenalbauten des
Oesterr. Lloyd und eines Trockendock in Pola geleitet hat, in
aller Ausfiihrlichkeit beschrieben, und haben sich diese Bauten
durch eine Dauer von Jahren als vorziiglich erwiesen.

Eine unumgingliche Vorbedingung der Anwendung dieses
Systemes ist, dass der Meeresgrund, auf welchen der Steinwurf
aufzuliegen kommt, keiner Verdnderung ausgesetzt sei. Es hat
sich schon oft ergeben, dass nach einer gewissen Zeit, besonders
da, wo die unterste Schicht des durch den Steinwurf compri-
mirten Bodens auf einer abschiissigen Felsenparthie aufruhte,
ein Senken und Rutschen eintrat, welches von den nachtheilig-
sten Folgen fiir die Bauten begleitet war. Man betrachte nur
einmal die seit Jahren in Arbeit begriffenen und immer noch
unvollendeten neuen Hafenbauten zu Triest.

Es war daher ganz angezeigt, wenn die Ingenieure der k. k.
Marine bei Erbauung eines zweiten Trockendock in Pola, in
offener' Bucht und bei 17™ Wassertiefe, auf ein Mittel bedacht
waren, um sich bei solcher Tiefe, welche mit Baggermaschinen
nicht mehr erreichbar ist, einen soliden Baugrund zu sichern.
Von einem Steinwurf musste schon desshalb abgesehen werden,
da rings um das Dock (als Fangdamm) ein solides Beton-
Mauerwerk vou Santorin erstellt wird, welches, um den innern
Raum auspumpen zu konnen, wasserdicht sein muss. In diesem
das Dock umfassenden Viereck wird das eigentliche Dock im
Trocknen und auf Quader gebaut.

Bs musste also, nach Abhebung des Schlammes, auf dem
Felsgrund ein wasserdichtes Betonlager 17™ unter Wasser er-
stellt werden, und auf dieser Basis kounten alsdann erst die mit
Santorin-Beton zu fiillenden holzernen Gusskasten aufgestellt
werden.

Der hier zu beschreibende Apparat wurde bestellt, um diese
Arbeit auszufiihren.

Die zu losende Aufgabe war: einen Apparat zu construiren,
welcher auf 17™ Wassertiefe, sowohl Erdaushebungen, als auch
Arbeiten jeder Art auf dem Grund des Meeres erlauben wiirde.
Es wurde daher das Princip der Taucherglocke ins Auge ge-
fasst und statt eines beweglichen Schlauches behufs Luftzufiihrung,
ein telescopartiges Rohr mit Hut als Verbindungs- und Beférde-
rungsschacht gew#hlt. Die Grosse der Glocke oder Caissons
war gegeben. Dieselbe sollte einen kiinstlichen Quader von
6m Linge, 2™ Breite und 1,5™ Ho6he in sich aufnehmen. Hier-
nach richteten sich, nebst der zu erreichenden gréssten Wasser-
tiefe von 17™ alle iibrigen Dimensionen des Apparates.

Der Schiffskérper war von Holz zu construiren vorgeschrie-
ben, hatte aber ausser der néthigen Tragfahigkeit, Stabilitit und
geeigneten Festigkeit keine anderen Bedingungen zu erfiillen.
Die Stuhlung zum Aufhdngepunkt des Hutes der R&hre und
der Glocke musste jedoch so construirt sein, dass bei einer voll-
stindigen Hebung der Glocke durch Ineinanderschiebung siimmt-
licher Rohre die untere Kante der Glocke mit dem Kiel des
Schiffes in eine Ebene fillt, und diese Anforderung bedingte eine
bestimmte Hohe dieser Stuhlung.

Die Construction des Aufhéingepunktes wurde so gewihit,
dass bei etwaigen Oscillationen des Schiffes der ganze Apparat
sich frei bewegen konnte. Der Bagger-Apparat wurde bei der
Ausfithrung weggelassen, weil die Sondirung des Bodens zeigte,
dass nur eine Schichte von hochstens 30 bis 40 Ctm. Schlamm
auf dem felsigen Grund sich befand, welcher Schlamm mittelst
Kiibel durch die innere Rohre und durch die im Hute ange-
brachten Materialschleussen entfernt werden sollte.

Da die Gleichgewichts-Bedingungen des Schiffskorpers, je
nach der héhern oder tiefern Stellung der Glocke variabel sind,
so mussten auch alle diejenigen Vorkehrungen getroffen werden,
um je nach Umstinden dieses Gleichgewicht herstellen zu kénnen.
Diess geschah mittelst Anbringung von Wasserballast-Kasten im
Vorder- und Hintertheil des Schiffes.

Ebenso wurde die Maschinerie, Kessel ete. so gestellt und
construirt, dass eine grésstmogliche Ausgleichung der Gewichte
stattfinde.

Ferner musste die Stuhlung und der ganze Schiffskorper
ausserordentlich stark construirt werden, indem, je nachdem
der Taucher-Apparat mit Luft gefiillt oder entleert wird, ein
Heben oder Sinken des Vordertheils des Schiffes entsteht und




durch diese abwechselnden Anstrengungen die Schiffsrippen,
Kielholzer und Verbindungen viel zu leiden haben.

‘Wir beginnen unsere Beschreibung des Taucherapparates
mit derjenigen des Schiffskorpers, welcher auf der Schiffswerfte
St. Rocco bei Triest durch das Stabilimento tecnico Triestino
unter Leitung des Herrn Eduard Strudthoff und des Hrn. Ober-
Ingenieur Schunk gebaut wurde.

Dieser Schiffskdorper ist, wie bereits gesagt, von Holz
gebaut und mit starkem Kisen verstirkt. Seine Form ist recht-
winklig, 25—26 M. lang, 7 M. breit, 5 M. hoch. Die Tauchung,
wenn vollstindig belastet, betrigt 2,30, folglich ist die ver-
dringte Wassermasse = 4021/2 Tonnen. Die am Hintertheile
vorstehenden Tragbalken haben zum Zweck, noch eine Kxtra-
Belastung zu tragen, im Fall die Glocke ganz aufgezogen und
mit Wasser gefiillt ist. Die Vertheilung der Gewichte wiirde so

disponirt, dass der Hintertheil mit seiner Maschinerie, Kessel, |
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Hauptwinde kann jedoch auch von Hand durch Holzspeichen ge-
dreht werden. An dem aufrechten Wellbaum derselben ist ein
Zahnrad befestigt, welches in vier andere gleiche Rider eingreift,
wovon jedes wieder einen verticalen Wellbaum und zugehdrige
Trommel von kleiner Dimension in Bewegung setzt. Diese vier
kleinern Winden sind ebenfalls auf Deck und deren Triebrider
unter Deck. Dieselben drehen sich in entgegengesetzter Rich-
tung um die mittlere treibende Axe. Wenn nun z. B. der Ponton
in der Richtung des Pfeiles vorwiirts bewegt werden soll, so
werden die zur Bewegung nothwendigen Seile an den Anker-
ketten der vier festen Punkte festgebunden, auf solche Art um
die vier Trommeln gewunden, dass immer je zwei Seile anziehen
und die andern zwei Seile von den Trommeln abgewickelt werden,
je nach der Richtung, nach welcher der Ponton bewegt werden
soll. Die Sache ist so einfach, dass cin jeder Matrose dieselbe
leicht begreift, withrend die bisherigen Bewegungsapparate bei
Baggermaschinen von sehr complicirter
Construction sind.

Diese Winde, welche sich in der Mitte
des Pontons befindet, kann, wie bereits
gesagt, durch Maschinenkraft oder per
Hand bewegt werden. Dieselbe dient
auch zu den mannigfachsten Verrich-
tungen, welche bei der Arbeit des Ap-
parates vorkommen konuen. Es lassen
sich dabei namentlich auch die Leitrollen

gut verwenden, welche mnichst der
Schiffswand auf Deck placirt sind, so
dass die Seile aus allen moglichen Rich-
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tungen ihren Weg zur Winde finden.

Die Schiffspumpen bestehen so-
wol in einer Hand- als auch einer Centri-
fugalpumpe , welche mittelst eigener
Dampfmaschine betrieben wird. Die letz-
tere wird spéter noch beschrieben, da
deren Leistungen zu verschiedenen an-
deren Zwecken benutzt werden. Hier sei
nur bemerkt, dass diese Pumpen sowol
mit dem Schiffsraum als dem Meere durch
ein Kingston-Ventil und verschiedene
Hihne in Verbindung gebracht sind und
dass durch dieselben mittelst Rohren die
verschiedenen Wasser-Ballast-Kasten ge-
fiillt oder entleert werden, welche zur
Gleichgewichts - Herstellung des Pontons
nothwendig sind. Zur Abkiihlung der
comprimirten Luft wurde eine continuir-
liche Wasserstromung um die Luftréhren
erstellt.

Der Ponton hat vier Anker und vier
Ankerketten, welch letztere unabhéngig
von einander in den vier Ecken des
Schiffes sich befinden und je nach Gut-
finden angezogen oder losgelassen werden
konnen.

Im Schiffsraum befinden sich ausser

den verschiedenen Wasser-Reservoirs auch
die nothigen Kohlen-Magazine, sowie
Cabinen fiir die Mannschaft etc.

Der Schiffskérper hat ferner zwei
durchlaufende Kielhdlzer, welche in einer
solchen Distanz von einander liegen, dass
die zwei Wangen der Stuhlung auf die-
selben gelegt und mit denselben fest

Taucher-Apparat.

(Fig. 1.)

‘Wasser-Reservoirs nebst Ketten-Depot, dem Vordertheil sammt
aufgehingtem Hut und Rohre (exclusive Glocke und unterstes
Rohr) das Gleichgewicht halten sollte, welche Berechnung auch
in der Praxis sich annihernd genau herausstellte. Das Schiff,
oder besser gesagt Ponton, muss bis auf die Baustelle remorquirt
werden und wird, wenn auf Stelle, durch vier Anker in den vier
Windrichtungen auf derselben festgehalten. Die Ortverinderungen
auf kleine Distanz, welche sowohl beim Baggern als beim Bauen
nothwendig sind, werden durch die Schiffswinde bewerkstelligt,
deren niihere Beschreibung wir hier folgen lassen.

Die Schiffswinde besteht in einer aufrechten Welle mit
respectiver Trommel auf Deck ganz nach bisheriger Construction
(s. Beilage Nr. 2, Greneralplan); die aufrechte Welle geht jedoch
durch das Deck in den Maschinenraum, und auf derselben ist ein
Schnecken-Rad, welches mittelst einer Schraube ohne Ende von der
Haupttransmission in Bewegung gesetzt wird. Diese mittlere

verbunden sind. Diese Stuhlung ist durch

aufrechte holzerne Stiitzen getragen und
mit Diagonalen stark verspreizt. Oben ist dieselbe zugedeckt,
so dass sie sowohl dem Unterdeck Schutz gewiihrt, als auch eine
schiefe Ebene bildet, welche mit dem Hut des Taucher-Apparats
eine Verbindung zum Transport von Material gewihrt. Der
Stiitzpunkt fir das Auflager des Taucher-Apparats ist besonders
solid construirt, da derselbe nicht weniger als 61 Tonnen zu
tragen hat.

Beschreibung des Taucher-Apparats. Der Apparat
wurde von der Maschinenfabrik in Simmering bei Wien und unter
Leitung des Hrn. Ingenieur Dek von Basel construirt. Derselbe
besteht aus dem Hute, vier Schachtrohren und dem Caisson oder
Glocke.

Der Hut ist aus Hisenblech und Winkeleisen gefertigt und
ruht auf der Stuhlung mittelst seiner Zapfenlager auf. Diese
Zapfen sind so stark construirt, dass sie das ganze Gewicht des
Apparates zu tragen im Stande sind. Dieselben sind nicht rund,
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sondern oval gedreht, damit eine kleine Oscillation in beiden
Richtungen stattfinden kann.

Die Lager der Zapfen sind starke Gussblocke, welche zwi-
schen den Trigern aus Winkeleisen eingepasst sind. Die Ver-
bindung der Triger ist der Art, dass dieselben sowol einem Druck
nach abwirts als aufwirts Widerstand leisten.

Die Zapfen sind mit dem Hut durch einen Umfassungs-
ring verbunden und bis zur innern Blechwand der Material-
schleussen verlingert, so dass das Gewicht auf die ganze Breite
des Hutes vertheilt wird und kein Verbiegen der vorderen Seiten-
winde zu befiirchten ist.

Der Hut besteht aus einem oberen, einem mittleren und
unteren Theil. Derobere Theil, 2 Meter Diameter und 2 Meter hoch,
bildet den Eingang in den Taucherapparat. Derselbe ist durch
vier grosse Glaslinsen beleuchtet. Am Deckel ist eine Winde
nach dem System Megg-Echeveriat angebracht, welche sowol
von Hand als mittelst Seiltransmission bewegt wird. Dieselbe
dient zum Herauf- und Hinunterbefordern von Material mittelst
Kiibel. Am Boden des Hutes befindet sich in der Mitte die
Luftklappe, zum Abschluss mit dem mittleren und unteren Theil
des Hutes. Diese Luftklappe hat 60 Cm. Diam. Ferner befinden
sich am Boden des Hutes noch drei Materialbeférderungsventile,
wovon jedes mit einer der drei Materialschleussen in Verbindung
steht. Diese drei Materialschleussen liegen concentrisch um das
mittlere Schachtrohr, sind luftdicht von einander getrennt und
haben oben je drei Mannldcher und unten je drei Entleerungs-
klappen. Die Operation macht sich wie gewohnlich. Wihrend
nimlich eine Abtheilung durch das obere Ventil und durch den
Kiibel gefiillt wird, werden wihrend dieser Zeit die zwei anderen
Schleussen von dem sich darin befindlichen Material entleert.

Es unterscheidet sich diese Vorrichtung von anderen Sy-
stemen dadurch, dass durch diese Disposition drei Schleussen,
statt wie gewohnlich nur zwei erhalten werden, und dass die
Construction derselben durch ihre cylindrische Form stérker und
Tuftdichter wird.

Die Mannlécher im Deckel des mittleren Theiles des Hutes
und zwar mit 50 Cm. iiber den oberen hervorragenden Theil
vorstehend, dienen hauptsiichlich zum Hineinsteigen in diese
Schleussen - Abtheilung und zum Reinigen derselben, ferner
noch zur Beférderung von einzufithrendem Material als da sind:
Steine, Kalk, Cement ete. wenn diess nicht durch die spiter zu
beschreibenden Betonrohre besorgt werden kann. Der Durch-
messer dieses mittleren Theils des Hutes ist drei Meter. Da nun
der obere Theil von 2 m. Diam. ist, so springt der mittlere 50 Ctm.
nach beiden Seiten vor, und da das mittlere Schachtrohr
1m. Diam. hat, so bleibt auch inwendig 50 Ctm. Vorsprung zur
Anbringung der Ventile. Der untere Theil des Hutes enthilt
die Lufteintrittsréhre und Klappe und ist in Verbindung mit dem
Steigrohr mittelst einer Flansche von Winkeleisen.

Der Zutritt der comprimirten Luft zu dem oberen Theil des
Hutes und den Materialschleussen wird auf bisher iibliche Art
durch Rohre und Hihne bewerkstelligt. Der gesammte Hut mit
allem Zubehor hat ein Gewicht von 1212 Tonnen.

Die Communications-Verbindung zwischen dem Hut und den
Steigrohren geschieht durch die schon beschriebene Luftklappe,

| die  Guttapercha - Platte

von welcher man, wenn dieselbe gedffnet, mittelst einer eisernen
Sprossenleiter zu den unteren Rohren und bis zu der Glocke
hinabsteigt. Diese Leitersprossen stehen 10 Cm. vor, daher auch |
die Rohre im Durchmesser von oben herab gezéhlt um 20 Cm.
im Diameter abnehmen und das unterste sich auf 1m. Diameter
reducirt, wihrend das oberste 1,60 Diam. hat. Wir kommen nun
zur niheren Beschreibung dieser Rohre.

Die Schachtrohre sind von Eisenblech construirt; sie miissen
vollkommen rund sein. Die Nieten sind mit versenkten Kopfen,
damit die Réhren ineinander geschoben werden konnen, ohne
die Packung zu verletzen. Das oberste Rohr ist mittelst winkel-
eiserner Flansche direct an den Hut befestigt, hat 1,60 m. Diam.
und ist so lang, dass beim Hinaufziehen der Glocke alle drei
Rohre in dem ersten Platz haben und festgehalten werden konnen.
Die Rohre sind inwendig vermittelst Winkelm mit einander fest
verbunden, und nur das unterste Rohr in Verbindung mit
der Glocke ist mittelst der Dampfwinde und Flaschenzug be-
weglich. Da nun dasselbe fiinf Meter misst, so kann die Glocke
ebenfalls 5m. herauf- oder herabgelassen werden, ohne dass die
oberen Verbindungen gelost werden miissen.

Je nach der Tiefe, in welcher gearbeitet werden soll, werden
ein, zwei oder drei Rohre in einandergeschoben und festgemacht.

Die Packung (Fig. 2) besteht aus einem ledernen Stulpen,
welcher in eigenen Formen nach dem Diameter der Rohre gepresst
wird. Dieser ledernc Stulpen muss genau an die Blechwandung an-
passen. Derselbe wird mit hanfenen Packringen, welche in Unschlitt
getrankt worden, ausgefiillt, und iiber diesen hanfenen Ringen

wird noch ein Guttapercha-Ring in drei Stiicken gelegt, iiber
welchen nochmals ein Blechring mittelst holzerner Keile ange-
driickt wird. Diese Packung wird gehalten durch ein Winkel-
eisen, welches ganz unten an dem #usseren Blechrohr angeschraubt
ist und welches aus 6 Stiicken besteht, so dass die Packung von
unten hinein- und herausgenommen werden kann, wenn es die
Umstédnde erfordern sollten.

Arbeitet der Apparat,
so wird die comprimirte
Luft von Innen zuerst auf

Verpackung der Rohren. (Fig. 2.)

driicken ; dieselbe wird
die Spitzen der Leder-
stulpenan die Wandungen
andriicken und einen voll-
kommen dichten Ver-
schluss bilden, was auch
die Erfahrung vollkommen
bestitigt hat. Der Holz-
keil hat bloss den Zweck,
die Packung an Ort und
Stelle zu halten, wenn die
Rohre nach aufwirts be--
wegt werden.

Die Rohre sind, wie
bereits gesagt, von 160,
140, 120 und das letzte
vierte Rohr 1m. Diam.,
Blechstirke 1 Cm. und
Liénge circa 5 m.

Das Spazium zwischen
den Wandungen ist also
10 Cm. und diese Distanz
ist bedingt, damit die
schon erwdhnten Leiter-
sprossen dazwischen Platz
haben. Alle Rohre bis auf ¢
das unterste sind mit drei
Leitschienen (a) versehen.
Diese Leitschienen von
Quadrateisen und mit der
‘Wandung vernietet, haben
den Zweck, die Rohren
bei ihrer Bewegung zu
fithren und eine Drehung
derselben zu verhiiten.
Desswegen sind auch die
obersten Winkel mit Sei-
tenflichen construirt,
welche die Leitschienen
einfassen. Die Locher fiir
die  Befestigungsbolzen
sird mit Schlitzen ver-
sehen, damit bei einer
etwaigen Oscillation die
festen Schraubenbolzen nicht abgebrochen werden. Es ist bei
allen Theilen darauf Riicksicht zu nehmen, dass die Rohre be-
wegungsfihig sind im Fall, dass durch heftigen Wind oder an-
dere Ursachen das Ponton in’s Schwanken kommen sollte.

Das unterste Rohr, welches also in directer Verbindung mit
der Glocke ist, welch letztere durch die Aufhingeketten getra-
gen wird, hat ausserdem noch Frictions-Rollen, welche an die
Leitschienen angepresst sind, damit die Bewegung hinauf und
hinunter regulirt und Stosse vermieden werden konnen.

Die Taucher-Glocke oder -Caisson ist ein aus
4 Stiicken bestehender gusseiserner Kasten.

Der obere Theil oder Kuppel ist eine Halbkugel mit Oeff-
nung nach oben und mittelst einer Flansche mit dem 4. Steig-
rohr fest verschraubt. An diesem Rohr von Blech sind 4 Hinge-
siulen festgenietet, welche den schmiedeisernen Ring b tragen,
auf welchem Ring der Boden der Kuppel, aus gusseisernen
Blocken bestehend, aufruht. Dieser Boden ¢ dient zugleich als
ein Theil des nothigen Ballastes. Die Form der Halbkugel wurde
desshalb gewihlt, um oberhalb des Caissons einen Raum zu
haben, in welchen sich die Arbeiter zuriickziehen kénnen, wenn
durch die Schachtréhren Material in den Caisson befordert wird
und zwar durch die Klappen F, in welche die Betonrdhren ein-
miinden, deren Beschreibung folgen wird.

Der Caisson sammt dem 4. Steigrohr hiingt mittelst der
Ohren d an den Ketten des grossen Flaschenzuges, verbunden
mit dem grossen Dampf-Aufzugskrahn, welcher sich am hintern
Theile des Pontons befindet. Der Aufhingepunkt des Flaschen-
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zuges ist an den Drehungszapfen des Hutes und der obern
Stuhlung.

Die Ohren ¢ dienen zur Befestigung der Fiithrungsstangen,
welche im Generalplan ersichtlich. Die dusseren Stangen, welche
sich an der Schiffswand hinziehen und befestigt sind, haben
hauptsichlich zum Zweck, eine drehende Bewegung des Caissons
zu verhiiten, wéhrend die aufrechten Stangen eine horizontale
Lage des Caissons herstellen, wenn die Ketten ungleich anziehen
sollten oder durch Unebenheit des Bodens dieselbe gestort wiirde.
h sind gusseiserne Platten rings um den Caisson herum und dienen
als Ballast und zum Auflager des Fussbodens, welcher 40 cm.
iiber der unteren Kante des Caissons liegt und nach Belieben
verschoben werden kann.

Da nun die Lidnge des Caissons = 6 m.,,

Breite 3,30 m., Hohe 2,20 m. ... = 43,56 Cubm.
Radius der Ha.lbku'rel 160 m., Cubikinhalt — 8,28 iy
4. Steigrohr 1 m. Dlamet , dm. lang, 5 i = rhl4, 3T e Ayl

56,21 Cubm,
= 56,21 Tonnen.
= 42,66 5

so ist somit der erforderliche Ballast 13,55 Tonnen
oder rund 14 Tonnen und ist daher ¢ 4+ h = 14 Tonnen zu
machen.

Da in der Praxis es selten vorkommt, dass die Wasserlinie
mit der Kante des Caissons eben sein wird, sondern dieselbe
gewohnlich im Innern des Caissons circa 20—30 em. hoch steht,
s0 ist die verdréingte Wassermasse 6 X 3,30 X 0,30 = 5,94 Cubm.,
also um circa 6 Tonnen geringer; somit sind auch die 14 Tonnen
Ballast mehr als hinreichend, den Caisson niederzuhalten. Es
ist jedoch nothwendig, dass der Caisson immer so viel wie
moglich horizontal aufsitzt und sollte das Terrain uneben sein,
so muss beim Absetzen desselben hierauf Bedacht genommen
werden. Auf den aufrechten Fiihrungsstangen sind leicht sicht-
bare Maasse angezeichnet, damit man immer genau die Wasser-
standstiefe bemessen und danach der Luftdruck regulirt werden
kann. Eine telegraphische Verbindung mit dem Maschinenraum
ist zu diesem Zwecke zu erstellen.

Die Hohe im Innern des Caissons ist so bemessen, dass ein
kiinstlicher Baustein von 1,50 m. H6he gemacht werden kann
und daher ist auch die Lénge der einzelnen Stiicke der Beton-
rohren auf diese Hohe construirt. Diese Betonréhren sind auf
dem Caisson mittelst Kugelcharnieren befestigt, so dass dieselben
sich den etwaigen oscillirenden Bewegungen des Schiffes anpassen
konuen. Je nach der Tiefe, in welcher betonirt werden soll,
werden die nothige Anzahl Stiicke aufgeschraubt und oben ist
das Absperrventil und dev Einfiillungstrichter. Ist die Rhre voll
Material, so wird die obere Klappe abgesperrt, comprimirte Luft
eingelassen und ‘sodann das untere im Caisson befindliche
Ventil gedffnet, worauf das Material hinunterstiirzt und durch
die Arbeiter ausgeebnet wird. Ist ein Stein gegossen, so wird
die Glocke gehoben und nebenan gesetzt u. s. w. Die Fugen
zwischen den einzelnen Steinen werden nachtriglich mit Cement-
mortel ausgegossen. :

Der Baggerapparat, welcher, wie bereits gesagt, nicht aus-
gefiihrt wurde, ist so construirt, dass dersclbe je nach Wunsch
angebracht oder weggelassen werden kann. Er ist bloss dann
zu benutzen, wenn die zu hebende Schlamm-Masse eine bedeu-
tende ist. Die Baggerkiibel arbeiten, wie aus dem Generalplan
(siehe Beilage Nr. 2) ersichtlich, zu beiden Seiten des Caisson auf
verstellbaren Kurbelzapfen und das Material wird den Bagger-
kiibeln aus dem Innern des Caisson mit Schaufeln zugeworfen.
Es hat dies den besondern Vortheil, dass das Terrain sehr gleich-
miissig abgehobhen wird und stets der Besichtigung des leitenden
Ingenieurs zuginglich ist.

Wir gehen nun zur Beschreibung des iibrigen Theils der
Maschinerie iiber, wobei wir jedoch bloss dasjenige genauer be-
rithren, welches durch Neuheit in Construction von Interesse
sein kann. Wir wollen daher iiber den grossen Dampfkrahn am
hintersten Theil des Pontons nur so viel sagen, dass derselbe
fiir die Last von 60 Tonnen construirt wurde, inclusive des
sechsfachen Flaschenzuges, an welchem die Glocke aufgezogen
und herabgelassen wird.

Derselbe hat diese Last bloss im dussersten Falle zu tragen
und zwar wenn die Glocke ganz aufgezogen werden muss. Bei
gewohnlichem Stand bleibt dieselbe mit comprimirter Luft gefiillt
und ist somit deren Gewicht durch die Schwimmkraft balancirt.
Die drei oberen Steigrohre sind, wie bereits gesagt, mit einander
festgeschraubt und indirect mit em Hute verbunden. Die Ketten
des Krahns laufen lings der Stuhlung iiber Rollen bis zum
Krahnen und von dort in den hintern Theil des Pontons;, wo

56,21 Cubm. Wasser ...
Das Gewicht des Caissons und 4 Rohres

sie durch Stossringe festgehalten werden und ein Rutschen der-
selben unmoglich gemacht wird.

Unter dem Dampfkrahnen befindet sich das Siisswasser-
Reservoir, aus welchem die Kessel gespeist werden. Dieselben
sind so viel wie moglich vom Centrum des Pontons entfernt
und iiberhaupt so construirt, dass der Schwerpunkt des Ganzen
nach hinten verlegt wird. Es bedingte dies auch die aufrechte
Stellung der Kessel und deren Umwandung mit gusseisernen
Platten und Ziegelmauerwerk, statt bloss mit einfachem diinnem
Eisenblech. (Fortsetzung in der 2. Beilage.
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Continuirliche Schnell-Bremsen. Friihere Artikel I. Band
Seite 23, 102, 222, 234, 2i7, 290, IL Band Seite 17, 41.

Erwiderung.

Die Hauptagentur der Heberlin Self - Acting
Break Company Limited fiir Deutschland in Minchen hat
sich in Folge der in Nr. 25 der ,Eisenbahn“ von mir ausge-
sprochenen Ansicht, ein continuirliches Bremssystem, welches
allgemein angewendet werden kann und vollige Sicherheit bietet,
sei bis jetzt nicht bekannt geworden, sowie durch die weitere
Anfithrung, dieses System befinde sich noch im Versuchsstadium
und sei desshalb auch nirgends allgemein eingefiihrt, in Nr. 2
derselben Zeitung zu einer Berichtigung im Interesse des Heber-
lein’schen Bremssystems veranlasst gesehen.

Ich gestehe offen, dass ich der Sache zu Liebe gerne eine
Widerlegung gewiinscht, auch die Berichtigung der Hauptagentur
an sich, obgleich sie nicht zutreffend ist, stillschweigend hin-
genommen h#tte. Aber was zu viel ist bleibt zu viel und so
konnte ich die vollends ungerechte Beschuldigung, dass die
Versuche mit diesem System auf der schweizerischen Nordost-
bahn durch meine unzweckmissigen Abiéinderungen gegen die
Angaben des Erfinders kein giinstiges Resultat ergeben haben,
nicht unerwidert lassen.

Indem ich im Nachfolgenden meine Ansicht sachlich niher
begriinden will, wird dabei zugleich der angeblichen Berichtigung
und Beschuldigung der Hauptagentur entgegen getreten werden.

Mehr als je hat man in den letzten Jahren gefiihlt, dem
Fiihrer, welchem die Bewegung der Ziige in seine Hand gelegt
ist, auch ein besseres Mittel als bisan zum Halten derselben
geben zu miissen.

So entwickelte sich aus frithen Anfingen das selbstwirkende
und continuirliche Bremssystem.

Bei der Wichtigkeit dieses Giegenstandes hat sich auch der
Verein deutscher Eisecnbahn-Verwaltungen veran-
lasst gesehen das continuirliche Bremssystem auf die Tages-
ordnung zu bringen und fiir die VI. Versammlung der Techniker
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen welche vom 14. Sept. 1874
in Diisseldorf abgehalten wurde, die Vereinsmitglieder zur Be-
antwortung der Frage einzuladen:

Welche neuen Erfahrungean liegen in Bezug auf Bremsen
vor und zwar:

a. iiber selbstwirkende Bremsen;

b. iiber Heberlein’sche und sonstige Schnellbremseu.

Aus den Referaten, die gedruckt vorliegen, ist zu entnehmen,
dass von 53 Verwaltungen 45 dieselbe beantwortet haben.

Es geht daraus hervor, dass selbstwirkende Bremsen nirgends
zur Anwendung gekommensind,die Heberlein’scheSchnell-
bremse aber bis jetzt nur bei der Verwaltung der
koniglich bayerischen Staatsbahn in ausgedehnter
Weise zur Einfiihrung gelangt, wahrend nur 5
andere Verwaltungen dieselbe practischen Ver-
suchen unterzogen haben.

In der Schlussfolgerung wird die Complicirtheit der Con-
struction, sowie die Empfindlichkeit in der Unterhaltung und
Bedlemmv hervorgehoben. Insbesondere wird gewiinscht, die
Construction so zu vervollkommnen, dass cin ruckweises, heftiges
Feststellen der Fahrzeuge vermieden wird.

Der Beschluss der Versammlung lautet wortlich:

Die Heberlein’sche Schnellbremse hat sich im Allgemeinen
gut bewihrt. Dieselbe bedarf jedoch in mancher Hinsicht noch
Verbesserungen, namentlich in Bezug auf Vermeidung der ruck-
weisen Feststellung der Fahrzeuge. Mit einér andern Schnell-
bremse (Kettenbremse) sind auf der Céln-Mindener Bahn gute
Resultate erzielt.

Durch den Beschluss wird nun constatirt, dass ess bisan
noch nicht gelungen ist, die Heberlein'sche Bremse in der
néthigen Vollkommenheit herzustellen und da ferner dieselbe
im deutschen Eisenbahnverbande nur bei einer Verwaltung in
ausgedehnter Weise, nicht aber zur allgemeinen Anwendung
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