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INHALT. — Die Eisenbahnverbindungen Central-Burpa’s mit dem Oriente und Diese Zahlen sprechen. - Englfmd liefert also beinahe die
deren Bedeutung tiir den Welthandels-Verkehr, von A. Edler v. Siide n- Hilfte der Gess teinfuh ¢ 1 das Deutschland d
horst. — Die clectrische Beleuchtung von Iabriksillen. — Ueber die allte er es‘l""r! einfuhr, trotzdem ass eutschlan un
Adhiision der Locomotiven und Zahnrad-Locomotiven. — ' Bericht des | Oesterreich-Ungarn in richtiger Beurtheilung der enormen Vor-

Preisgerichtes idber die Concurrenz-Entwiirfe fiic die cantonale Kranken-
anstalt in Glarus. Mit 3 Clichés. -— Chemins de fer sur routes. — Les
canaux d'écoulement des eaux pluviales, par A. Reverdin, pére. — Project
einer Scheldebriicke bei Antwerpen. — Kleine Mittheilungen : Neues Mittel
gegen Kesselstein. Zweite feste Rheinbriicke bei Diisseldorf. Einsturz
eines Schuppens in Woolwich Dockyard. Irisation du  verre. Aus-

stellung der Kraft- und Arbeits-Maschinen fir das Kleingewerbe, im
August 1878 in Erfurt. — Concurrenzen: Protestantische Kirche in
Leipzig. — Necrologie. — Vereinsnachrichten: St. Gallischer Ingenieur-
und Avchitecten-Verein. — Chronik. — Eisenpreise in England, mitgetheilt
von Herrn Ernst Arbenz in Winterthur. — Verschiedene Preise des Metall-
marktes loco London. — Stellenvermittelung der Gesellschaft ehemaliger

Studirender des eidgendssischen Polytechnikums in Ziirich.

TECHNISCHE BEILAGE. — Zusammenstellung verschiedener Bergbahnprofile.
Liingen 1 Millim, gleich 1 Kilom.; Héhen 5 Millim. gleich 100 Meter.

Die Eisenbahnverbindungen Central-Europa’s
mit dem Oriente,
und deren Bedewtung fur den Welthandels-Verkehr. Mit zwei
Uebersichtskirtchen, von A. Edler v. Sidenhorst. Wien,
IS7TS, A. Holder, k. k. Hofbuchhandlung.

Ein sterreichischer Ingenieur, A. v. Siidenhorst, ver-
sucht die Ldsung der hochwichtigen Frage:

,Welche Eisenbahnlinien miissen behufs Verbindung des
central-europiischen Hisenbahnnetzes mit den bereits begonne-
nen tiirkischen inConstantinopel, Dedeagatschand
Salonik ausmiindenden Orientlinien im Interesse des all-
gemeinen Handelsverkehrs gebaut werden ?¢

Verfasser erledigt sich dieser Aufgabe in seiner Brochure
,Die Eisenbahnverbindungen Central-Europa’s mit dem Oriente®
in klarer, iiberzeugender, den wirklichen Verhiiltnissen und
Bediirfnissen entsprechender Weise.

Die zukiinftige Entwickelung der Verkehrsverbindungen
Central-Europa’s (Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Schweiz)
mit denen des Orientes ist von so eminenter Bedeutung und
dringender Nothwendigkeit, dass es gerade im jetzigen Momente
angezeigt und dringend geboten erscheint, unsere Stellung in
handelspolitischer Beziehung wieder einmal zu mustern und der
Mittel und Wege uns zu versichern, die unserm lahmgelegten
Handel und Industrie wieder auf die Fiisse helfen. Was niitzt
uns unsere ausgebildete Productionsfihigkeit, wenn uns die
Mittel fehlen, unsere Erzeugnisse abzusetzen, wenn wir ge-
bunden zusehen miissen, wie dieses Geschift Englinder, Fran-
zosen und Amerikaner fiir uns besorgen?

Die Schrift ist so interessant, dass es sich der Miihe, lohnt
sich in gedringter Kiirze mit dem wesentlichen Inhalte bekannt
zu machen.

Mit Recht wirft der Verfasser einen grossen Theil der
Schuld fiir die noch fehlenden Eisenbahn-Anschliisse der
Sonderinteressenpolitik Un garns zu, das zum Nachtheile der
Gesammtmonarchie seine eigene Eisenbahnpolitik betreibt, und
doch ist Oesterreich-Ungarn als 6stliche Vormacht in
erster Linie dazu berufen, mit aller Energie und Einmuth fiir
die noch fehlenden Anschliisse einzustehen, was nur durch eine
gemeinsame Action beider Reichshilften ermdglicht wird.

Zur Beleuchtung der enormen Vortheile einer directen
Verbindung mit dem Oriente mogen einige Daten iiber den
jetzigen Handelsverkehr Europa’s mit dem Oriente dienen.

Nach Angaben des bekannten Ingenieur Pressel betrigt
in den Hifen Constantinopel, Salonik, Volo, Smyrna, Beyrut,
Alexandrette, Cypern, Bassora, Samsoun und Trapezunt in der
Periode von 1863-1872 jiahrlich im Durchschnitt:

Die Einfuhr: rund 495 Millionen Franecs.
Die Ausfuhr: , 468 " -

An der Einfuhr betheiligten sich :

England mit 241 Millionen Franes — Frankreich mit
74 Mill. Fr. — Oesterreich-Ungarn mit 34 Mill. Fr. — Deutsch-
land mit 37 Mill. Fr. — Russland mit 32 Mill. Fr. — und die
Schweiz mit 20 Mill. Fr. ete.

Unter den Ausfuhrproducten notiren wir:

Baumwolle mit 93 Millionen Franes — Getreide mit
40 Mill. Fr. — Hiute mit 76 Mill. Fr. — Tabak mit 37 Mill.
I'r. — Schafwolle mit 35 Mill. Fr.

theile einer directen Verbindung Central-Europa’s mit dem
Oriente das Zustandekommen des Baues der tiirkischen Bahnen
in hervorragender Weise begiinstigten und viele Millionen in
Tiirkenloosen placirten. Dennoch wurde ihrem Interesse schnur-
stracks zuwiderlaufend mit dem Bau der Linien zuerst vom
dgiischen und Marmarameere ins Land hinein begonnen und
so England und Frankreich Thiir und Thor gedffnet, von den
Kiisten aus die Mirkte im Innern zu beherrschen, wihrend fiir
Mittel-Europa die Welt von Ungarn aus nach Osten noch heute

mit Brettern vernagelt ist. Unter den verschiedenen Sorten
von Politik gibt es eben auch eine mercantile Politik und
England cultivirt dieselbe schwunghaft, wie wir sehen, zum

Vortheile seines Reiches. Auf diese Weise wird der central-
europiische Handel wieder in seine alten Grenzen zuriick-
gedringt. Welch’ vortreffliches Absatzgebiet bieten diese Donau-
und Balkanlinder, von Natur iiberaus gesegnet und von einem
culturfihigen Volke bewohnt, unter tiirkischer heilloser Miss-
wirthschaft bis jetzt aber fast zu Grunde gerichtet. Doch die
Auferstehungsddmmerung hat bereits begonnen. .

Der Verfasser geht nun auf die Entwickelung des Welt-
handels von West- und Central-Europa nach dem Oriente iiber
und erinnert uns, wie schon im grauen Alterthume die Hifen
des mittellindischen und schwarzen Meeres die Thore zu den
drei Countinenten der sogenannten alten Welt bildeten und die
Vermittlungspuncte des Welthandels in das §stliche Asien und
in das [nnere Afrika’s waren bis zur Zeit der Entdeckung
Amerika’s und der Umschiffung des Caps der guten Hoffnung,
wie bei gleichzeitig immer michtigerem Vordringen der Osmanen,
der Handel eine neue Richtung erhielt und der bisherige Con-
tinentalhandel dem Seehandel weichen musste, den zuerst die
Flotten Spaniens und Portugals, dann Holland und England
ausschliesslich beherrschten bis die Letztern an Amerika einen
michtigen und ebenbiirtigen Rivalen fanden, der in neuester
Zeit dem europiischen Handel nicht nur in Amerika, sondern
sogar auf unsern eigenen Mirkten Concurrenz macht. Das
frithere amerikanische Absatzgebiet verliert also fiir Central-
Europa auch immer mehr an Bedeutung. Wihrend die Eng-
linder und Franzosen sich bestreben ihren Einfluss im Mittel-
meere unablidssig zu erh6hen, sucht Russland auf dem Land-
wege durch Centralasien das grosse ostindische Handelsgebiet
zu erreichen, denn Asien und Afrika heisst das neue
Absatzgebiet, wohin auch wir unser Augenmerk wenden
miissen. —

Dieses Ziel auf dem directesten und kiirzesten Wege zu
erreichen sind fiir Central - Europa folgende zwei Verkehrs-
richtungen bestimmt:

1. Die Linie Hamburg-Berlin-Wien-Budapest- Con -
stantinopel-Bassora-Bombay mit einer Reisedauer von
305 Stunden.

2. Die Linie: Hamburg-Berlin-Wien-Budapest-Salo -
nik- Alexandrien-Suez-Bombay mit einer Reisedauer von 426
Stunden. )

Diese Angaben sprechen iiberzeugend zu Gunsten der ersten
Linie iiber Constantinopel und Bassora.

Die zweite Route iiber Salonik ist mehr auf den Verkehr
zar See angewiesen, und beansprucht allerdings eine kiirzere
Bauzeit, dagegen eine viel grossere Reisedauer, was fiir eine
‘Welthandelsroute wohl ausschlaggebend ist. Eine andere wich-
tige Verkehrsstrasse ist aber auch die russische Orientlinie, die
von Petersburg iiber Moskau, Charkow, Rostov, Tiflis, Teheran
und Schiras projectirt und bis Vladi Kaukas schon im Betriebe
ist, und innerhalb einem Jahrzehnd vollendet sein diirfte.

Jedenfalls werden unter Russlands energischem und siche-
rem Vorgehen folgende Routen bestimmt sein, unter allen Um-
stinden eine bedeutende Rolle zu spielen:

1. Die deutsch-russische Pontuslinie (Hamburg-Berlin-
Breslau-Lemberg-Jassy-Odessa).

2. Die deutsch - russisch - persische Linie (Hamburg-
Berlin-Warschau-Kiew-Charkow, woselbst Anschluss an Peters-

burg-Schiras).
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5. Die deutsch -russische - centralasiatisch - ostindische
Continentallinie (Hamburg - Berlin - Charkow-Uralsk -Orenburg-
Turkestan-Samarkand - Pishaver-Delhi-Benares-Calcutta mit der
Abzweigung Delhi-Bombay).

Piir uns nehmen die beiden zuerst erwihnten Verkehrs-
richtungen, die ihren Anschluss mit den orientalischen Verkehrs-
wegen in Constantinopel oder in Salonik haben, das meiste
Interesse in Anspruch.

Die Verbindung der von diesen Anschlusspunkten aus
schon im Betriebe stehenden europiisch-tirkischen Linien-
fragmenten mit den Endpunkten des @sterreichisch-ungarischen
Schienennetzes, ist nun eigentlich schon vorgeschrieben:

1. Die serbisch-tirkische Linie (Wien-Buda-
pest-Bolgmd-Nisch-Sophin-Philippopol - Adrianopel-Constan-
tinopel-mit der Abzweigung Nisch-Salonik).

9 Die ruminisch-tirkisehe Linie (aus Un -
garn durch Siebenbiirgen nach dem Herzen Rumiiniens nach
Varna). Die ruminisch-russische Linie (Pas-
kani-Jassy-Odessa) und Galatz-Bender.

3. Die bosnisch-tiirkische Linie (Novi-Ban-
jaluka-qemjevo~;\Iitroviza- Salonik).

In einer Tabelle gibt nun der Verfasser einc vergleichende
Uebersicht der wichtigsten Welthandelsrouten, woraus auch die
kilometrische Linge der noch zu bauenden Verbindungslinien
ersichtlich ist, und gelangt dann zu folgenden Schliissen:

A. Fiir den Verkehr West- und Central-Europa’s mit
Salonik ist die Herstelling der ungarisch-serbischen Linie
Budapest-Belgrad-Nisch-Sultan Murad absolut nothwendig.

B. Im Verkehre zwischen West- und Central-Europa
cinerseits mit Constantinopel und Varna anderseits,
fiithren die kiirzesten und giinstigsten Eisenbahnverbindungen
iiber Orsova und Hermannstadt auf die ruminischen und bul-
garischen Linien.

C. Die bosnische Linie ist als Verbindung des sehr
productions- und consumtionsfihigen illyrischen Dreiecks mit
Ceniral-Europa von grosser Bedeutung, und ihre baldigste Her-
stellung als Secundérbahn, ist durch politische und national-
Sconomische Griinde geboten. Sie kann aber auf die grosse
Transithandels-Bewegung mnur einen untergeordneten Binfluss
dben®.

Von der Richtigkeit dieser Axiome wird Jeder iiberzeugt
sein, der die interessante Schrift liest, welcher wir im Interesse
unseres Handels und unserer Industrie die grésste Verbreitung
wiinschen. St.

Die electrische Beleuchtung von Fabriksdlen.

In einer Schriff, betitelt ,L’éclairage a électricité®; ver-
breitet sich H. Fontaine iiber
dungen des (keineswegs iiberall verwendbaren) electrischen
Tichtes in der Industrie, die dazu nothigen Maschinen und
Lampen, die Herstellung der Kohlenspitzen (1), den Kraftbedarf
und die Preisverbiiltnisse. Aus demselben die nach-
stehenden Mittheilungen ().

Nichts vermag das electrische Licht da zu ersefzen, wo es
sich darum handelt, auf grosse Entfernungen zu sehen oder ge-
sehen zu werden, so auf Leuchtthiirmen, in Festungen, auf
Schiffen, an Seekiisten, bei Feldziigen. Aehnlich ist es bei Ar-
beiten im Freien. Zur Erleuchtung der Wohnhiduser und
niedriger Arbeitsriume mit ibren vielen zu erleuchtenden Ab-
theilungen sind zur Zeit Gas, Petroleum, Oel noch vorzuzichen.
In einzelnen Fillen, wo die Industrie auf Nachtarbeit verzichtet,
wiirde man dieselbe einfithren konnen, wenn man eine 4 bis
5 Mal so helle Beleuchtung an Stelle der jetzt verfiigbaren setzen
kénnte. So ziihlte man Ende 1877 mehr als 200 Verwendungen
der Gramme’schen Maschinen (3) zur Beleuchtung, wihrend es

die verschiedenen Verwen-

stammen

!) Wegen ihrer Reinheit werden besonders die Kohlenspitzen von Carré
und Gaudoin empfohlen, deren Fabrikation ausfiihrlich heschrieben wird.

?) Weitere Notizen daraus finden sich auch in dem Journal fiir Gasbe-
leuchtung und Wasserversorgung 1877 Nr. 293.

%) Auch die dynamo-electrische Maschine von Siemens & Halske in Berlin
ist ausser auf Leuchtthiirmen bereits mehrfach in technischen Etablissements
zur Beleuchtung verwendet worden.

im Jahre 1876 deren nur 12 gab. Die electrische Beleuchtung
wurde zuerst in mechanischen Werkstitten benutzt, dann in
Fiirbereien, wo man ein sehr weisses Licht braucht, in den
Zuckersiedereien, wo der Dampf nach seinem Austritte aus den
Cylindern noch zum Abdampfen benutzt wird, dann in den
Eisenbahnhallen, bei Maaverarbeiten zur Nachtzeit, endlich in
den Spinnereien, Schmieden, Giessereien u. s. w. Die Lampe
von Jablochkoff, obwohl sie keine Umwilzung der jetzigen
Beleuchtung herbeifihren wird, hat doch fiir eine kleine Anzahl
bestimmter Fille Bedeutung.

Zur Verhiitung dunkler Schatten miissen 2 Lampen aufge-
stells werden. Jede Lampe brennt 31/2—4 Stunden; dann mis-
sen von Zeit zu Zeit frische Kohlen eingesetzt werden. Dies
dauert aber nur wenige Secunden, so dass das Verloschen des
Lichts nicht wesentlich stért, besonders wenn mehr als eine
Lampe im Gebrauch ist; wo man aber ununterbrochenes Licht
haben will, stellt man 2 Lampen auf, von denen die eine sich
entziindet, wenn die andere ausloscht. Das Licht ermiidet die
Augen nicht. In Werkstiitten wendete man erst durchscheinende
Kugeln an, fand sie aber iberflissig und entfernte sie auf
Wunsch der Arbeiter. Im electrischen Lichte erscheinen die
Fatben so wie im Sonnenlichte, was fiir Firber, Weber, Maler
wichtig ist.

Kine Lampe erhellt etwa 500 (] in einer Maschinenwerk-
stiitte, die Hiilfte davon in einer Weberei oder Druckerei, und
4 Mal so viel auf einem Quai, Schiffplatz u. s. w., wo keine
feine Arbeit zu verrichten ist. Die Kosten der Lampe, der
magneto-electrischen Maschine, der Drihte u. s. w, belaufen
sich in Frankreich aut etwa l'r. 2400. —

In der Werkstitte der Gramme-Compagnie wurde die
electrische Beleuchtung 1873 eingefiibrt. Eine einzige Lampe
ersetzt 25 Gasbrenner; sie hat 4 Jahre gut gearbeitet, und die
durchschnittlichen Kosten, mit Einrechnung des Ausserordent-
lichen iibersteigen 60 Cts. per Stunde nicht. Der beleuchtete
Raum ist 57 hoch und hat 12 Lénge und Breite.

Bei Ducommun in Milhausen sind seit 3 Jahren
4 Lampen mit je 1 Gramme'schen Maschine vorhanden. Die
Aunlagekosten (Fr. 10 000) gleichen denen fiir 250 Gasbrenner,
das Licht iibersteigt das von 400 Brennern. Die Lampen be-
finden sich 5 ™ iiber dem Boden und sind der Lénge nach 21,
der Breite nach 14 von einsnder entfernt. Heilmann und
Steinlen haben eine besondere Verbindung der Dampf-
maschine und der Gramme’schen Maschine auf derselben Grund-
platte entworfen, welche sich gut fiir Werkstitten und Schiffe
eignet. Die nur 2,25 lange und 1" breite Grundplatte ist
sehr schwer, damit das Erzittern vermieden werde. Das
Schwangrad der Dampfmaschine, von dem der Triebriemen nach
der Gramme'schen Maschine geht, macht 150 Umdrehungen in
der Minute, die Gramme’sche Maschine 850. Der ganze Apparat
wird in Frankreich fiir Fr. 4000 verkauft.

Die Werkstiitte von Sautter, Lemonnier & Cie. in
Paris, in welcher Leuchtthurmlaternen erzeugt werden’, be-
steht aus 2 Riaumen von je 30 " Liénge und 25 "/ Breite; mitten
durch die Werkstatt lduft der ganzen Lénge nach eine 10
breite Gallerie. Zu ebener Erde sind die Werkzeugmaschinen
aufgestellt, auf der Gallerie arbeiten die Modelleure und die
Former. Die 3 electrischen Maschinen befinden sich im Maschinen-
raume und machen 850 bis 900 Umldufe in der Minute; jede
erfordert etwa 2 Pferdekrifte und liefert ein Licht gleich
100 (Carcel-)Gasbrennern. Die Kohlen verbrennen etwa 70 ™, in
der Stunde und kosten Fr. 2 per Meter, so dass 100 Carcelbren-
ner per Stunde 14 Cts. kosten, die Triebkraft nicht gerechnet.

Menier’s Fabriken umfassen eine Werkstatte zur
Verarbeitung von Kautschuk in Grenelle (Paris), eine Zucker-
siederei in Roye und eine Chocoladenfabrik in Noisiel. In den
beiden ersten stehen je 3 Maschinen zu je 150 Brennern, in der
letztern acht dergleichen. H. Menier hat die Lampen zur
Auswechslung der Kohlen dadurch ohne Leitern bequem zu-
géinglich gemacht, dass er die Lampe an einem iiber zwei
Rollen an der Decke lanfenden Kabel aufhidngte. Das Kabel
enthilt im Innern einen Kupferdraht, dariiber eine Kautschuk-
hiille, iiber dieser eine dochtférmige Kupferdrahtlage, {iber
dieser wieder eine Kautschukhiille und endlich ein Hanfgeflecht.
Binerseits endet das Kabel an einer Platte, welche an gebogenen
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