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INHALT. — Ueber die graphische Darstellung der Zugsgeschwindigkeit auf
Eisenbabnen, von Alfred Keller, Maschineningenieur (Mit einer Tafel als
Beilage). — Tieferlegung der Hochwasser des Untersees und beziehungs-
weise des Bodensees. Von A.v. 8. — Ueber das Verhalten verschiedener
Schmierfette unter Druck und hoher Temperatur, von E. Raillard.
— Ueber einige feuerbestiindige fiir technische Zwecke verwendbare Ma-

terialen der Schweiz. Von H. Han hart. — Zu dem Bericht des Preis-
gerichtes des Winterthurer Gewerbemuseums, iiber die Entwiirfe zu einem
Mobiliar fir ein biirgerliches Wohnhaus von H. H. — Literatur. Hand-
buch der electrischen Telegraphie, von Dr. 1. -— Einnahmen der Schwei-
zerischen Eisenbahnen. (s. Comm. Beil) — Kleinere Mittheilungen. —
Eisenpreise in England, mitgetheilt von Herrn Ernst Arbenz. —
Verschiedene Preise des Metallmarktes loco London. — Stellenvermitte-

lung der Gesellschaft ehemaliger Studirender des Eidgenss. Polytechni-
kums in Ziirich.

TECHNISCHE BEILAGE. — Graphische Darstellung des Zuges Nr. 55 von
Ziirich nach Luzern am 22, Juni 1877. Belastung 90 Tonnen gleich acht-
zehn Achsen.

COMMERCIELLE BEILAGE. — Neue Tarife. — Einnahmen der Eisenbahnen.

Ueber die graphische Darstellung der Zugsgeschwindigkeit
auf Eisenbahnen.
(Frithere Artikel Bd. IV, Nr. 10, Seite 133.)
(Mit einer Tafel als Beilage.)

Indem ich in diesem Aufsatz hauptsiichlich die Resultate,
die mit der Controluhr fiir Eisenbahnziige von Kriame r
(durch Hipp constructiv verbessert) erzielt werden kionnen, be-
handeln will, kann ich um so eher von einer Beschreibung des
Apparates absehen, als die Construction von Hipp in Band 1V,
Nr. 10, pag. 183 der Zeitschrift ,die Eisenbahn® in Worten
und Zeichnung erklért ist.

Nur einige Punkte des erwiihnten Aufsatzes muss ich hier
beriihren. Es wird némlich in demselben gesagt:

»Die Genauigkeit des Apparates wird durch die Abniitzung
des Rades ein wenig beeintrichtigt, indessen in einem sehr ge-
ringen Grade“. — Im Handbuch fiir spezielle Eisenbahn-Technik
von Heusinger von Waldegg Band IV, pag. 488 lesen
wir dagegen: ,An dem Kriimer'schen Apparate gibt es zwei
Uebelstinde, nédmlich dass die Bandagen immer kleiner werden
und desshalb der Apparat ungenau arbeitet, sowie dass der
Riemen rutschen kann.“

In der That wire es mit der Genauigkeit des Apparates
sehr schlecht bestellt, wenn wir nicht ein ganz einfaches Mittel
héitten, uns ganz unabhingig von den angedeuteten Fehlern zu
machen.

Herr Dr. Schneebeli, von dem der oben citirte Aufsatz
der ,Eisenbahn® herriihrt, gibt ferner an, dass die Uebersetzungs-
verhiltnisse von Rad und Riemenrollen (siehe den Aufsatz) so
zu wihlen seien, dass jeder Nadelstich per Minute einer Ge-
schwindigkeit von 2 Kilometer per Zeitstunde entspricht.

Es ist mir nicht bekannt, ob wirklich solche Verhiltnisse
auf andern Bahnen ausgefiihrt worden sind. An den Apparaten
der Nordostbahn ist die Uebersetzung so gewiihlt, dass jeder
Nadelstich per Minute einer Geschwindigkeit von 3 Kilometer
per Zeitstunde entspricht. Es hat diess den Vortheil, dass der
Weg, der vom Zuge zwischen zwei Nadelstichen zuriickgelegt
wird, wenn man von dem Fehler vorldufig absieht, genau 50 7/
niamlich

3 .1000

=g
ausmacht, wihrend nach der andern Uebersetzung dieser Werth
gleich

= 50 »

2. 1000
*60 - — 33 1/3 m/
wird.

Fiir anndhernde Berechnungen ist daher der Punkt-
werth von 507" bequemer als der von 331/3 ", weil er
schneller zum Ziele fiihrt. Dagegen gibt der Punktwerth von
33 1/3™ genauere Resultate, die beim Anfahren und Anhalten
von Giiterziigen in Betracht kommen kionnen.

Wollte man aus diesem Grunde den Punktwerth zu 33 1/3m
adoptiren, so misste der Flichenraum des Papierbandes pro
Minute grosser gemacht werden, indem, wenn von dem 23 1/2 L
breiten Papierstreifen, wie es jetzt der Fall ist, pro Minute nur
5 "/u durch die Uhr abgewickelt werden, fiir Geschwindigkeiten
von iiber 70 Kilometer, wie sie bei Schnellziigen, hiufig vor-
kommen, die Punkte zu nahe aneinander zu liegen kimen. Es

fallen nimlich bei dieser Geschwindigkeit iiber 35 Nadelstiche,
die oft recht gross werden, auf die Minute, wesshalb durch die
Controluhr wenigstens 8 “, per Minute vom Papierband ab-
gewickelt werden sollten, damit die Deutlichkeit nicht beein-
triicchtigt wird. Zu viele Stiche in einen kleinen Flichenraum
konnen auch die sichere Abwickelung des Streifens gefihrden.

Ueber den I'ehler, der sich bei diesen Apparaten einzu-
stellen pflegt, ist zu bemerken, dass der Punktwerth der an der
Nordostbahn verwendeten Apparate, statt immer 50 ?/ zu sein,
zwischen 45 und 52 " schwankt, Differenzen, die allerdings gross
genug sind, um der Genauigkeit der Resultate starken Eintrag
zu thun. Diese Differenzen sind der Abniitzung der Bandagen
und etwa auch dem Schleifen der Treibriemen zuzuschreiben.

Nun zeigt sich aber in der Praxis, dass dieser Fehler nicht
ein willkiirlicher ist und auf der gleichen Fahrt zwischen ver-
schiedenen Stationen nicht verschieden ausfallt, sondern fiir
lingere Zeit constant ist, und zwar kénnen Wochen ja Mo-
nate vergehen, bis eine Aenderung eintritt, die das Resultat
beeinflussen kéonnte.

Dieser Umstand gibt uns das Mittel an die Hand, den
Punktwerth fiir jede beliebige Fahrt ganz genau bestimmen zu
konnen. Man zihlt nédmlich auf einer bekannten Strecke, z. B.
wie bei dem weiter unten behandelten Zug

Ziirich-Affoltern — 24,84 Kilometer Distanz

die Nadelstiche. Tch erhalte z. B. 531 Punkte, dann ist der
‘Werth eines Punktes

24 840 : 531 — 46,78 ™.

Auf diese Weise kann man fiir jeden Zug den Punktwerth
genau bestimmen.

Die Controluhren, die auf der Nordostbahn in Thitigkeit
stehen, zeichnen sich durch regelmissigen Gang aus. Das Uhbr-
werk muss aber von Zeit zu Zeit vom Staube gereinigt werden,
da es gegen den vom Papierstreifen abfallenden Staub nur
mangelhaft geschiitzt ist. Bei Neuanschaffungen konnte dieser
Fehler leicht vermieden werden.

Wie unempfindlich iibrigens die Ergebnisse eines Control-
streifens gegen Ungenauigkeiten im Gange der Uhr sind, geht
aus folgender Betrachtung hervor. Wenn eine Uhr um eine
volle Minute per Stunde vor- oder nachgehen wiirde, was nie
auch nur annéhernd der Fall ist, so kénnte man immer noch
mit der vollsten Sicherheit sagen, wie viel Minuten ein Zug
zwischen zwei Stationen zur Fahrt brauchte, wie gross die Ge-
schwindigkeit in jeder Minute war, wie lang der Zug auf einer
Station gehalten hat ete., indem die darauf verwendete Zeit
nur Bruchtheile einer Stunde ausmacht und der Fehler daher
nur ein Bruchtheil einer Minute sein kann, welcher fiir die ge-
wohnlich verfolgten Zwecke keinen Einfluss auf die Richtigkeit
der Resultate hat.

Als wesentlich fiige ich hier noch hinzu, dass die Bewegung
des Apparates von einer Radachse ausgehen soll, die entweder
nicht gebremst, oder wenigstens beim Bremsen nicht festgestellt
werden kann, indem natiirlich die Zugscontrole aufhdrt, sobald
sich das Rad nicht dreht.

Ich glaubte diesen allgemeinen Theil iiber die Genauigkeit
der Hip p’schen Zugscontrolapparate vorausschicken zu sollen,
indem auch unter Technikern die Zuverlassigkeit des Resultates
dieser Uhren noch vielfach bezweifelt wird.

Das von der Controluhr abgewickelte Papierband (siehe den
schon erwihnten Aufsatz in Band IV der yBisenbahn“) wird
vor der Benutzung auf einer Druckwalze mit einer Minutenein-
theilung versehen, die genau mit der von der Controluhr per
Zeitminute abgewickelten Streifenlinge iibereinstimmt. In diesen
Streifen wird nun bei einem fehlerlosen Apparate nach je 507,
die der Zug zuriicklegt, ein Nadelstich gemacht. Je schneller
gefahren wird, desto mehr Nadelstiche werden auf eine Minute
kommen, also ist die Zahl der Nadelstiche per Minute ein Mass
fir die Geschwindigkeit.

Nach einem solchen Controlstreifen lisst sich nun
schénes Bild iiber den Verlauf des Zuges aufzeichnen.

Auf der beiliegenden Tafel ist der Schoellzug Nr. 55 von
Ziirich nach Luzern nach dem Controlstreifen vom 29, Juni
graphisch dargestellt.
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Wie schon oben bemerkt wurde, zeigt der Streifen dieses
Zuges von Ziivich bis Affoltern 531 Nadelstiche, was
einen Punktwerth von 46,73 " ergibt.

Trage ich nun auf einer Horizontalen die wiihrend der
Fahrt verflossenen Minuten ab, indem ich fiir eine Minute eine
Leliebige Grisse annehme, nehme ich dann fiir einen Nadelstich
ebenfalls eine bestimmte Grosse an und trage diese bei jeder
Minute so viel mal auf, als Punkte in der betreffenden Minute
verzeichnet sind, construire ich endlich die Rechtecke von der
Grundlivie gleich ciner Minute und der Hohe gleich der Anzahl
Punkte derselben Minute (wie es auf der Zeichnung mit punkt-
irten Linien geschehen ist), so stellt mir jedes Rechteck den
in der als Basis des Rechtecks dienenden Minute zuriickgelegten
Weg dar.

Es ist ndmlich fiir die gleichfésrmige Bewegung, wenn s den
Weg, ¢ die Geschwindigkeit per Minute und ¢ die Zeit in Mi-
nuten darstellt

Ist ferner n die Anzahl der Nadelstiche per Minute und a
der Werth eines Punktes, so ist

c="n.a

und weil ¢ = 1 ist, auch

©»

n.a

Fiir den hier behandelten Fall ist
a = 46,78 "
Lese ich nun das n auf dem Controlstreifen ab, so erhalte

ich fiir den in jeder Minute zuriickgelegten Weg in unserm Fall
zwichen Ziirich und Altstetten folgende Werthe :

Fir die erste Minute ist n= 6  und daher s =280,8 "/
sy Zweite 5 y n= 9 . s §=4212 |
s 5 dritte - g H=10 # » $§==1468,0 ,
sy vierie 5 y n=131/2 w S=0318 ,
s o flnfte - g A=1T . » $§=1795,6 ,
s  sechste 3 y Nn=1712 » §=819,0 ,
s » sicbente . w =111/ n §—=538,2 ,
s » achte » s M= 3812 s §==7168,8 .

Addirt man alle diese Werthe, so ergibt sich als Distanz
von Ziirich bis Altstetten 4,118 Kilometer, das Lingenprofil gibt
aber 4,150 Kilometer an. Die Differenz von 32 ist dem Um-
stand beizumessen, dass der Zug, da er nur aus 18 Achsen
bestand, nicht von der Mitte der Halle Ziirich abfuhr, sondern
weiter vorne. ;

Ist nun der ganze Streifen durch solche Rechtecke dar-
gestellt, so lege ich eine Curve in der Weise um diese Recht-
ecke, dass die von diesen abgeschnittenen (von links nach rechts
schraffirten) Stiicke an Inhalt gleich sind den zu den Recht-
ecken hinzukommenden (von rechts nach links schraffirten)
Stiicken. Es wird dadurch die von der Curve eingeschlossene
Fliche gleich der Summe der Rechtecke, der Inhalt der Fliche
gibt mir aber den wibrend der Falrt zuriickgelegten Weg.
Aus einer einfachen Betrachtung geht nun hervor, dass diese
Curve den genauen Verlauf des Zuges darstellt. Ist man im
Zweifel, wic die Curve stellenweise gelegt werden muss, so kann
man die Rechtecke fiir halbe und viertel Minuten construiren und
so den Verlauf der Curve noch genauer bestimmen.

Es ist dieses Verfahren hauptsichlich zu empfehlen, wenn
man iiber die Aus- oder Einfahrt eines Zuges auf Stationen,
oder iiber das Befahren eines bestimmten Objectes (Damm,
Briicke etec.) genaue Kenntniss sich verschaffen will.

Um aus der Zeichnung ersehen zu konnen, .wie die Zugs-
geschwindigkeit mit den Steigungsverhiltnissen der Bahn zu-
sammenhéngt, wird ecin ideclles Liangenprofil aufgezeichnet.
‘Weil dasselbe sich auf die Zeit beziehen muss, in welcher es
durchfahren wird, so werden die gleichen Strecken bei schneller
Fabrt kiirzer als bei langsamer Tahrt, da die Steigungswinkel
der Bahn, der Wirklichkeit entsprechend, nur in vergrgssertem
Masstabe aufgetragen werden und desshalb die Langenverhiltnisse
unrichtig ausfallen miissen. Damit man sich demnach iiber die rich-
tigen Lingen orientiren konne, sind dieselben unter dem Lingen-
profile in Zahlen angegeben. Am schnellsten kommt man beim Auf-

zeichnen des Lingenprofils zum Ziele, wenn man fiir das ganze
Betricbsnetz die Liingenprofile tabellarisch so zusammenstellt,
dass die Linge jeder Steigung, jedes Gefilles, sowie die Sta-
tionsdistanzen und die Entfernungen der Briicken, Dimme etec.
von der nichstliegenden Station als eine Anzahl Nadelstiche &
50 */ angegeben sind. Dann kann man in jedem Specialfall
einfach auf dem Streifen die Punktzahl nach der Tabelle ab-
zilhlen und erhilt so den gewiinschten Punkt, den man dann
auf der Zeichnung markirt,

Damit man auf dem Bilde fiir jeden Punkt der Bahn sofort
die daselbst vom Zuge ecingehaltene Geschwindigkeit in Kilo-
metern per Zeitstunde ablesen kann, construirt man noch die
Kilometerlinien, im vorliegenden Falle von 10—70 Kilo-
meter, welche man wie folgt erhilt:

Unser Punktwerth betriigt 46,78 7 per Minute oder

46,78 . 60
1000

2,8068 Kilometer

per Stunde.
Demnach erhalte ich fiir eine Geschwindigkeit von z. B.
70 Kilometer per Zeitstunde

70:2,8068 = 24,94 Punkte.

Ich ziehe nun im Abstand gleich 24,94 Punkte von der
Nullinie eine Horizontale und diese gibt mir nun die 70 Kilo-
meterlinie.

Diese Distanz' theile ich nun in sieben gleiche Theile, ziehe
durch die so erhaltenen Punkte ebenfalls Horizontallinien, die
mir die iibrigen Kilometerlinien fiir 10 bis 60 Kilometer Ge-
schwindigkeit darstellen.

Schen wir uns nun den
niher an.

Von Ziirich aus steigt die Curve langsam, der Zug fihrt
vorsichtig durch den Bahnhof. Die Geschwindigkeit bleibt zwi-
schen 20 und 30 Kilometer per Stunde. Erst nachdem die Ab-
zweigungsweiche der linksufrigen Ziirichseebahn
passirt ist, steigt die Zugsgeschwindigkeit rasch bis 49 Kilo-
meter per Stunde. Vor der Einfahrtin Altstetten wird die
Geschwindigkeit durch Bremsen schnell auf 20 Kilometer re-
duzirt, damit bei langsamer Fahrt durch die kleine Curve, die
auf die Luzernerlinie fiibrt, unsanfte Stdsse, wie sie wohl jeder
Reisende kennt, vermieden werden kinnen.

Nachdem die Zugsgeschwindigkeit ab Altstetten durch
rasches Anfahren auf der Horizontalen bis 40 Kilometer per
Stunde gestiegen ist, senkt sie sich langsam auf der Steigung von
120/00 nach der Station Urdorf zu, die mit 28 Kilometer
Geschwindigkeit erreicht wird. Der Fiihrer benutzt nun die kurze
Horizontale, um den Zug von Neuem in Schwung zu bringen
und hilt dann die Geschwindigkeit auf 43 Kilometer trotz der
Steigung von 120/0. Auf die Station Birmensdorf zu
wird gut gebremst.

Ab Birmensdorf steigt dic Geschwindigkeit trotz
12 O/o0 Steigung immer bis 45 Kilometer, nimmt dann auf der
Horizontalen schnell bis 57 !/2 Kilometer zu, muss, kaum in die
Hohe gebracht, um die Station Bonstetten langsam durch-
fahren zu kounen, wieder hinunter, sinkt auf der Steigung von
61/20/00 bis 42 Kilometer, geht auf dem Gefiille von 12900 bis
64 Kilometer in die Hohe, fillt wegen der Station Hedingen
auf 44 Kilometer, steigt auf dem Gefille von 12900 noch ein-
mal in die Hohe bis 57 Kilometer, um endlich in Affoltern
vernichtet zu werden. Wir haben hier in steter Abwechslung
Dampfarbeit und Bremsarbeit.

Zwischen Affoltern, Mettmenstetten und Knonau
zeigen sich Maximalgeschwindigkeiten von 63 1/2 und 54 !/2 Kilo-
meter, dabei ist wieder ersichtlich, wie genau man aus dem
Verlaufe der Curve schliessen kann, wie auf die Stationen zu
gebremst wird.

Von Knonau ab gegen Zug erreichen wir eine Maximal-
geschwindigkeit von 54 Kilometer per Stunde. Man bemerkt
ferner, dass die in offener Linie Jiegenden Weichen vorschrifts-
gemiss langsam, ndmlich mit 32 Kilometer per Stunde befahren
wurden.

Zug ist eine Kopfstation, wo weder Maschinenwechsel
noch Maschinendrehen stattfindet. Es muss desshalb mit dem

aufgezeichneten Zug etwas
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Zuge ein Kehrdreieck durchfahren werden, was, wie wir schen,
in unserm [Falle bei 23 Kilometer Maximalgeschwindigkeit 2
Minuten Zeit in Ansprach nimmt. Iicrauf erreicht der Zug
eine Geschwindigkeit von 56 Kilometer und hiillt namentlich
sehr rasch in Cham an, da gut gebremst worden ist.

Ab Cham errcicht der Zug erst nach drei Minuten auf
der Steigung von 5 %00, deren Einfluss sich fihlbar macht, eine
Geschwindigkeit von 54 Kilometer. Diese steigt nun auf der
Hovizontalen und dem Gefiille von 5900 bis 611/2 Kilometer,
fillt gegen die Station Roth kreuz, erreicht aber erst nachher
5112 Kilometer und erhebt sich wieder auf dem Gefiille von
4000 bis 58 Kilometer. Der Zug fihrt dann, wie man an der
Curve deutlich sieht, vorsichtic in Gisikon ein, indem da-
selbst eine Zugskreuzung stattfindet

Ab Gisikon bemerken wir auf der {{orizontalen und dem
Gefille von 8900 ein rasches Steigen der Geschwindigkeit, so
dass dieselbe in 11!/2 Minuten sich auf 54 Kilometer erhebt.
Dann folgt cin allmiliges Zunehmen auf 2,69/00 Steigung bis
60 Kilometer, die der Zug drei Minuten lang konstant innehilt,
bis die Geschwindigkeit hinter der Station Ebikon auf 40
Kilometer fillt. Dann erhebt sie sich wieder auf 521/2 Kilo-
meter, sinkt auf der Horizontalen bis 411/2 Kilometer, indem
diese Strecke wegen vielen Curven langsam befahren werden
soll, steigt dann wieder auf 441!/2 Kilometer und fillt nun
rasch gegen die geschlossene Signalscheibe bei der Signalstation
im Untergrund.

Die Signalscheibe wird indess gedffnet, bevor der Zug ganz
anhiilt, die Geschwindigkeit steigt wieder, jedoch nur bis 53 1/2
Kilometer, indem verschiedene Strasseniibergéinge zu passiren
sind, dann wird sebr langsam und vorsichtig in den Bahnhof
Luzern eingefahren.

Hervorzuheben ist hier noch, dass der Zug fiir die kurze
Strecke von der Signalstation im Untergrund bis in Bahnhof
Luzern sechs Minuten Zeit brauchte.

Wer mit mir den Zug aufmerksam verfolgt hat, wird zu-
geben miissen, wie schwer es ist, Schuellziige unter solchen
Verhiltnissen auszufiihren, wie sic in der Schweiz vorherrschen.

Jeder Augeublick soll gehalten, oder die Geschwindigkeit
auf ein Minimum reduzirt werden, dabei muss diese auf den
Zwischenstrecken sehr gross werden. Im vorliegenden Falle
bestand der Zug exclusive Locomotive und Tender aus 90
Tonnen und war es desshalb eher mdglich, in kurzer Zeit grosse
Geschwindigkeitsinderungen durch Dampf- oder Bremsarbeit
hervorzubringen. Handelt es sich aber darum, Ziige von 150,
200 und noch mehr Tonnen Belastung zu beférdern, so wird
die Ausfithrung eines Schnellzuges ohne Zeitverlust nicht mehr
moglich sein, es sei denn, dass die Vorschriften, die iiber lang-
sames Befahren von Stationen, Curven, Weichen, etc., bestehen,
uicht beriicksichtigt wiirden. Je schwerer niimlich ein Zug ist,
desto mehr Zeit braucht er zum Anfahren und Halten und
desshalb muss bei schweren Ziigen bei Einhalten der ge-
gebenen Fuhrzeiten die Maximalgeschwindigkeit viel grosser sein,
als bei kleinen Ziigen.

Diese ungiinstigen Verhiiltnisse, die nur durch Verlingerung
der Fahrzeiten, d. h. durch Verlangsamung der Personen- und
Giiterbeférderung sich giinstiger gestalten liessen, vertheuern
den Betrieb in hohem Masse. Wenn man diese Curven vor
Augen hat, iberzeugt man sich sofort, dass bei solchem Betricbe
viel mehr Dampfaufwand erforderlich ist, dass viel mehr Brems-
arbeit nothig wird, wodurch die Abniitzung von Bremsen und
Bandagen grésser wird, dass auch die Reparaturkosten der
Locomotiven und Wagen, und die Abniitzung der Schicnen bei
so grossen Geschwindigkeiten wachsen und der Bahnunterhalt
theurer werden muss, indem die erforderlichen Maximal-
geschwindigkeiten eine vorsichtige Durchfahrung der Curven
nicht zulassen.

Es ist Thatsache, dass die Schunellziige der meisten aus-
lindischen Bahnen bei weitaus giinstigern Terrainverhiltnissen
keine so hohen Maximalgeschwindigkeiten zeigen, wie die Ziige
in der Schweiz Bine genaue Berechnung der Ersparnisse
bei kleineren Geschwindigkeiten ist natiirlich nicht méoglich,
dagegen fithrt die Annahme einer Ersparniss von nur wenigen
Prozenten der heziiglichen Kosten auf sehr namhafte Summen.
Die effective Zugsgeschwindigkeit wird in der Schweiz der

viclen Stationen wegen, an denen auch Schnellziige halten
miissen, immer eine kleine sein, selbst wenn man die Fahr-
zeiten auf das geringste mogliche Mass beschrinkt. Dagegen
kann man die Fahrzeiten bequem um ciniges vergrissern, ohne
die effective Geschwindigkeit stark hinunterzuziehen, indem diese
hauptsiichlich durch die vielen Aufenthalte influirt wird.

Zum Schlusse dieses Aufsatzes méchte ich nur noch her-
vorheben, wie vielseitig die Ergebnisse dieser Controluhren sind.

Wenn man sich lingere Zeit mit der Untersuchung von
Streifen beschiftigt und das Wesen derselben genau studirt
hat, so bleibt Einem der Streifen gewiss keine Antwort schuldig
auf Alles, was man iiber den Verlauf des Zuges wissen mochte.
Dieselben konnen aber nicht nur zur Zugscontrole benutzt
werden, sondern finden beim Studium {iber Fahrzeiten zweck-
missige Verwendung. Sie geben nidmlich Auskunft, wie viel
Zeit ein  Zug von Dbestimmter Belastung bei verschiedenen
Steigungsverhiiltnissen zum Anfahren und Halten braucht und
ist dieses einmal bestimmt, so konnen die Fahrzeiten mit jeder
gewiinschten Genauigkeit festgestellt werden, ohne zu mittleren
Geschwindigkeiten Zuflucht nehmen zu miissen, die oft ganz
falsche Resultate ergeben konnen, da der Zeitverlust durch An-
fahren und Halten meistens unterschitzt wird.

Bei allen Berechnungen iiber Zugs- und Curvenwiderstand,
iiber Locomotivleistungen, bei Indicator- und Dynamometer-
Versuchen bedient man sich dieses Controlapparates mit dem
besten Erfolge, indem man den Verlauf der Fahrt graphisch
darstellt und desshalb bei solchen Versuchen nichts mit Ge-
schwindigkeitsbestimmungen zu thun hat, was natiirlich die
Versuche bedeutend vereinfacht. Nach diesem Verfahren kann
man auch die genauesten Berechnungen iiber Kohlenverbrauch
bei verschiedenen Geschwindigkeiten anstellen, wie es bis jetzt
gar nicht méglich war.

Das hier Angefiihrte hat sich namentlich bei Zugkrafts-
bestimmungen auf der Nordostbahn sehr gut bew#hrt.

Neben der genauesten Zugscontrole ermdglicht diese Con-
trolubr also auch die Losung einer ganzen Reihe wichtiger,
technischer Fragen, deren Beantwortung bis jetzt sehr schwierig
war.

Ieh kann daher den Controlapparat von Hipp sowohl zur
Zugscontrole als auch als ausgezeichnete Hiilfe bei Arbeits-
bestimmungen von Locomotiven, ete., allen Eisenbahnverwal-
tungen aufs Beste empfehlen.

Platte, den 2. August 1877.
Alfred Keller, Maschinen-Ingenieur.
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Tieferlegung der Hochwasser des Untersees
und beziehungsweise des Bodensees.

Nachdem neuerlich dic Zeitungen iiber zwei in dieser An-
gelegenheit , die eine in dieselbe fordernder, die andere in
gegentheiliger Absicht, veranstalteten Versammlungen berichtet
haben, diirften einige Notizen iiber das Project selbst um so
mehr einiges Inferesse bieten.

Die erste Anregung dazu bildete der schon vor mehreren
Jahren von Seiten der badischen Regierung erfolgte Vorschlag
einer technischen Vorberathung iiber die Regelung der Hoch-
wasser des Untersees durch eine gemeinschaftliche badisch -
schweiz Commission, auf welchen Vorschlag schweizerischer-
seits durch Beschickung dieser Commission sowohl durch den
Bundesrath als die Regierungen von Thurgau und
Schaffhausen eingegangen wurde.

Dieselbe suchte behufs Erledigung ihres Auftrages eines-
theils das zur Beseitigung der wesentlichsten Uebelstiinde er-
forderliche Maass der Senkung der Seehochwasser auszumitteln
und anderseits sich ein Urtheil iiber die Moglichkeit der Be-
werkstelligung der letztern zu bilden, bei welchen Unter-
suchungen sie sich auf eigene Localbesichtigungen und auf
technische Vorlagen stiitzte, welche theils nach schon vorhan-
denem Material, wie namentlich mehrjihrige Pegelbeobachtungen,
bearbeitet waren, theils aber auch in neuen fiir den vor-
liegenden Zweck an der Seeausmiindung gemachten Aufnahmen
bestanden.
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