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Was die Maschinen, welche das Kabel mit der Schutzhiille
versehen, betrifft, so ist ihre Construction analog der Vorrichtung,
welche die Hanfumspinnung besorgte; selbstverstindlich sind
sie in grossern Dimensionen ausgefiihrt.

Man kann dieselben horizontal oder vertical anordnen. So
z. B. haben die Umhiillungs-Maschinen der Tel. Construction Co.
die volle Saalhdhe (circa 7 m.). Schliesslich erhilt das fertige
Kabel einen schiitzenden Ueberzug, bestehend aus einer Mischung
aus Hanf und Asphalt, sowie einen Anstrich mit Kalkmileh, um
das Ankleben der cinzelnen Ringe zu verhiiten.

Zur Zeit meines Besuches in Silvertown war das, fiir die
franzdsische Regierung bestimmte, Marseille-Algier Kabel in der
Fabrikation begriffen!) und lag zu dessen Aufnahme das der
Gesellschaft gehdrige Kabel-Schiff ,Dacia“ bereit. Ein Boot
brachte uns rasch an Bord des Schiffes, auf welchem rege Thiitig-
keit herrschte.

Die ,Dacia“ ist ein eiserner Schraubendampfer von 1856 Tons
Gehalt, ihre Linge betrigt 283, ihre Breite 34 Fuss engl.; die
nach Woolf’schem System construirte Maschine hat 170 nominelle
Pferdekrifte. In der Mittellinie des Schiffes, unter Deck, befinden
sich 4 eiserne Kabelbehilter (Tanks), welche das fertige Seil auf-
nehmen und welche stets mit Wasser gefiillt erhalten werden. Man
entsetzt sich heutzutage wenn man liest, dass das erste atlantische
Kabel von 1857 Tagelang der Sonnenhitze auf dem Quai zu
. Greenwich ausgesetzt war, man hatte nicht gewagt dasselbe
unter Wasser zu halten, aus Furcht, ein vorzeitiges Rosten der
diinnen Schutzdrihte hervorzurufen. Die nothwendige Folge
dieser Misshandlung war, dass die Guttapercha erweicht wurde,
ja an einzelnen Stellen durch die Zwischenriame der Schutz-
hiille drang.

Das Test-Room der ,Dacia“ befindet sich auf dem Verdeck
und enthédlt ein Thomson’sches Marine-Galvanometer, welches
durch die stidrksten Schwankungen des Schiffes nur wenig
beeinflusst wird, die ndthigen Taster, Rheostate, einen Normal-
Condensator sowie einen grossen Schiffs-Chronometer mit
springender Secunde. Jetzt schon, wihrend des Verladens des
Kabels, fanden continuirliche Priifungen des Leitungs- und
Tsolations-Widerstandes statt; ohne auf die hierbei angewandte
Methode niher einzugehen, will ich nur bemerken, dass mittelst
einer in der Landstation aufgestellien Commutator- Uhr alle
5 Minuten ein Strom in das Kabel gesandt wird, welcher auf
dem Schiffs- wie dem Land-Galvanometer einen Aufschlag her-
vorruft. Es ist noch die Einrichtung getroffen, dass das Schiff
jederzeit mit der Landstation sprechen kann und vice-versa.

Die bei den Messungen benutzte Batterie besteht aus 140
mittelst Sigespidhnen in Kisten verpackten Leclanché-Elementen.

Die ,Dacia“ ist ferner mit 2 Gramme’schen Maschinen
zur Erzeugung von electrischem Licht ausgeriistet, jede dieser
Maschinen besitzt einen Dampf-Motor von 5 Pferdekriften.
Als Lampe dient der von der India Rubber Co. etwas modificirte
Serrin’sche Regulator. Die ganze Einrichtung hat sich wiahrend
der Legung des Kabels vortrefflich bewihrt und die Nachtarbeit
ungemein erleichtert.

Zur Verbindung der Commando-Briicke mit dem Maschinen-
raum dient ein sehr sinnreicher electrischer Telegraph. Vor
dem Standorte des Capitains befindet sich auf einer niedrigen
Sidule ein Kasten mit halbrundem Zifferblatt, auf welchem die
verschiedenen Commandos fiir das Maschinenpersonal verzeichnet
sind. Ein Zeiger lésst sich mittelst eines Griffes auf dem Halb-
kreis beliebig drehen. Wird nun z. B. der Zeiger auf das
Commando ,Stop“ gerichtet, so ertont im Maschinenraum ein
Glockenschlag und springt zugleich aus einem Tableau eine
Klappe hervor, welche die Inschrift ,Stop“ trigt.

Der Ingenieur hat nun als Antwortsignal auf einen Knopf
zu driicken, was zur Folge hat, dass sich die betreffende
Klappe wieder schliesst und im Sender auf der Kommandobriicke
ein Hammer gegen eine Glocke schligt. Eine ganz analoge
Vorrichtung iibermittelt die Befehlgebung an den Steuermann.
Zum Betriebe dieses Telegraphen dienen 15 Leclanché-Elemente.

Auf die Maschinen, Bremsvorrichtungen ete., welche zum
Auslegen und Wiederauffischen des Kabels dienen, kann hier
nicht niher eingetreten werden; eine Beschreibung derselben

') Es ist dieses Kabel in den Monaten September und October vorigen
Jahres gliicklich gelegt worden.

findet sich u. a.
schweig 1867.

Doch kehren wir wieder auf das feste Land zuriick.

In einem grossen Saale, welcher zugleich zur Priifung electri-
scher Beleuchtungsapparate dicnt, war das der India Rubber Co.
patentirte Torpedo-System mit electrischer Ziindung ausgestellt.
Der Torpedo besteht aus einem gusseisernen Cylinder von
ungefihr 1,5-—2 m. Durchmesser und 1,5 m. Hohe, welcher mit
Dynamit gefiillt, auf dem Meeresgrunde verankert wird. Der
in einem leichten Eisenkorper befindliche Ziinder wird unmittel-
bar unter der Oberfliche des Wassers schwimmend erhalten
und steht durch Ketten sowie durch ein Kabel mit der unter-
seeischen Mine in Verbindung. Der Ziinder besteht aus einer
ziemlich schweren Metallkugel, es sitzt dieselbe an einem Stabe,
welcher die Verlingerung einer aus 8 mm. dickem Messingdraht
gefertigten, kurzen Spiralfeder bildet. Es sind nun 4 Contact-
federn, die von den iibrigen Theilen des Apparates isolirt sind,
so angeordnet, dass ein leichter Stoss gegen den Schwimmer
geniigt, um den die Kugel tragenden Stab gegen eine der vier
Federn anschlagen zu machen. Vom Torpedo fithrt ein Kabel
in die am Ufer befindliche Beobachtungsstation. Zur Zeit der
Gefahr steht der beobachtende Officier bereit, die Hand auf
einem Contactschliissel. Der Stoss eines Schiffes gegen den
Schwimmer bewirkt nun den eben besprochenen Contact, diess
hat zur Folge, dass der Strom einer schwachen galvanischen
Séule geschlossen wird und im Beobachtungszimmer die Nummer
des betreffenden Torpedos aus einem Tableau vorfillt, zugleich
ertont ein Glockenschlag. Die im Torpedo befindliche Patrone
wird aber noch nicht entziindet. Ein Druck nun auf den Taster
schaltet eine Batterie von 40—50 Leclanché-Elementen ein,
deren starker Strom einen in der Patrone befindlichen diinnen
Platindrath zum Glihen bringt und die Explosion der Mine
bewirkt. Herr Gray hatte die Freundlichkeit den Apparat in
meiner Gegenwart functioniren zu lassen. Der Schwimmer
hing an 2 Seilen an der Saaldecke, er wurde leicht angezogen,
stiess gegen die Wand und sofort explodirte die im Torpedo
befindliche Versuchs-Patrone. Dieses System ist von der englischen
Regierung zum Schutze mehrerer Kriegshifen adoptirt.

Es werden in Silvertown auch Telegraphen-Apparate aller
Art, sowie Messinstrumente angefertigt. Wir fanden hier complete
Morse’sche Apparatsitze , Farbschreiber, Taster, Galvanoscop
und Umschalter in compendidser Form auf einem Grundbrett ange-
ordnet, ferner Walker’s und Preece’s Blocksignal-Apparate, Thom-
son’sche Reflex-Galvanometer etec. Einen wichtigen Fabrications-
zweig bildet auch die Herstellung und Verarbeitung des Ebonits.
Ebonit oder Kammasse besteht aus einem Gemenge aus 100 Theilen
Kautschuk, 45 Theilen Schwefel und 10 Theilen Guttapercha,
welche Mischung bei hoher Temperatur in grossen, luftdicht
verschlossenen Kesseln geschmolzen wird. Aus der fertigen
Masse werden Tafeln geformt, die schliesslich zwischen mif
Filz iiberzogenen Walzen geschliffen und polirt werden.

BEs liesse sich noch Manches anfiihren, was wohl einer
eingehenden Besprechung werth wire, allein ich miisste befiirchten
meinen Aufsatz ungebiihrlich in die Linge zu ziehen. Schliesslich
erfiille ich die angenehme Pflicht, meinem freundlichen Fiihrer,
Herrn Ingenieur John Gray, an dieser Stelle meinen verbind-
lichsten Dank fiir die mannigfachen Aufschliisse, die er mir
zu ertheilen die Giite hatte, auszusprechen.

in ,Schellen, das atlantische Kabel* Braun-

Die Schalengussriider bei Eisenbahn-Fahrzeugen
im Winter 1879/80.

Von Emil Stitzer, Ingenieur in Linz.

Der vergangene Winter, dem zu Ehren die Eissportsmen
vielen Ortes seltene und glinzende Jubilden feierten, wird auch
den heutigen Eisenbahntechnikern als Winter par excellence der
,Radreifenbriiche“ in steter Erinnerung bleiben. Viele Tausende
von Radreifenbriichen haben allein die Verwaltungen der zum
Verein deutscher Eisenbahnen gehdrigen Bahnen zu beklagen ;
nicht zu gedenken der hiedurch entstandenen Calamititen in
Folge von Zugsverspitungen, Entgleisungen, oder gar verun-
gliickten Personen, welchen Gegenstand wir villig ausser unserer
Betrachtung lassen wollen.
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Unsere Aufgabe soll nur die sein, zu untersuchen, ob und
in welcher Weise nach den bisher gemachten Erfahrungen den
offenbaren Mingeln der Radreifen im Eisenbahnbetriebe aus dem
Wege gegangen werden konne.

Es ist bekannt, dass die Befestigungsarten der Radreifen
auf den Radstern Legion ist. Wie wenig aber selbst die bis
jetzt bekannten besten derselben, welehe iibrigens gleichzeitig
ganz unverhiltnissmissig hohere Auslagen bedingen, den noth-
wendigerweise zu stellenden Anforderungen geniigen, hat uns
der vergangene Winter zur Evidenz bewiesen. In Anerkennung
dieser unleugbaren Thatsache soll denn auch von Seite der ge-
schiftsfiihrenden Direction des Vereins deutscher Eisenbahn-
verwaltungen die Ausschreibung einer namhaften Primie fiir
diejenige Befestigungsart der Radreifen in Vorbereitung sein,
welche das Springen und Abfliegen derselben unmdglich macht.

Wohl dem Techniker, dem der gliickliche Gedanke be-
schieden ist. diesen iibelsten der Uebelsiinde im Eisenbahn-
betrieb fiir ewige Zeiten zu eliminiren und gewiss wiirden wir
uns unter den Ersten befinden, um dem Beneidenswerthen herz-
lichst zu gratuliren. Ob, wann und wie dieser Gegenstand aber
seine Erledigung finden wird, das sind sehr gewichtige Fragen,
auf deren Losung schlechterdings mit sorglosem Vertrauen
nicht gewartet werden kann! — Es tritt somit eine neue Frage
heran, niamlich die: ,wie wenigstens mit vorhandenen Mitteln
das Uebel abzuschwichen wire“?

Und dies diirfte, wiv halten uns dabei der Zustimmung
einer grossen Anzahl erfahrner Fachmanner fiir versichert, durch
Beseitigung des bisher gehegten Misstrauens gegen — die
Schalengussrider, in erster Linie zu erreichen sein; fiir welche
Annahme die soeben iiberstandene hunderttigige Frostperiode,
welche fast ganz Europa beherrschte, den treffendsten Nachweis
lieferte.

Der ungeheuren Anzahl von Radreifenbriichen, welche bei
mehreren Bahnen, die auch grosse Massen von Schalengussridern
verwenden, in genannter Zeit vorgekommen, steht, soweit unsere
Informationen reichen, kein Bruch gegeniiber, welcher bei
Schalengussridern vorgekommen und eine Betriebsstérung zur
Folge gehabt hitte!

Mehr bedarf es wohl kaum, um selbst die geschworensten
Feinde der Schalengussrider etwas milder zu stimmen und zu
neuerlichen Versuchen aufzufordern.

BEs wire ja schon unendlich viel gewonnen, wenn wenig-
stens s@mmtliche Giiterwagen ohne Bremse mit Schalenguss-
ridern laufen wiirden. Noch mehr wire aber gewonnen,
wenn auch bei uns zu Versuchen geschritten wiirde, um das
Verhalten des heutigen Schalengussmaterials unter Bremswirkung
zu priifen, indem es doch bekannte Thatsache ist, dass in
Amerika, namentlich aus der Lobdell Car Wheel Co, in Wilming-
ton (Delaware) hervorgegangene Schalengussrider schon seit
vielen Jahren unter Personen- und Bremswagen mit bestem Er-
folge laufen. Dem Vernehmen nach hat es genannte Firma
auch dahin gebracht, ihre Rider trotz des grossen Hirtegrades,
den dieselben an der Lauffliche besitzen, auf der Drehbank ab-
zudrehen! — Damit soll nun keineswegs gesagt worden sein,
dass nicht auch auf dem Continente, in Europa, Fabriken in der
Lage wiiren, Gussrider fiir Eisenbahnen zu liefern, welche der-
art erweiterten Anforderungen zu entsprechen vermdgen. Im
Gegentheil, wir glauben sogar bestimmt, dass einige unserer
iilteren Hartgussfabriken, zufolge der ihnen seit einer langen
Reihe von Jahren gebotenen Erfahrung, eine Vollkommenheit in
der Erzeugung von Schalengussrddern erlangt haben, welche
recht wohl auch unsere Eisenbahnverwaltungen bestimmen konnte,
mit Verwendung der Schalengussrdder einen Schritt weiter zu
gehen, um den ausserordentlich stérenden Radreifen-Calamitéiten
mehr und mehr das Terrain zu entziehen.

Aber auch in anderer Hinsicht diirfte das Schalengussrad
im Stande sein, das Speichenrad in sehr bescheidene Grenzen
zu driicken, wobei wir nicht einmal auf die direkten pecuniiren
Relationen, welche ohnehin geniigend bekannt sind, verweisen
wollen.

Viele Locomotivfithrer, namentlich wenn sie eine lange
Wagenreihe hinter sich sehen, sind namlich der Ansicht, dass
der Zug weit leichter zu beférdern sei, wenn von den rollenden
Rédern die Mehrzahl Scheibenrdder seien, welche Meinung der

Begriindung gewiss nicht entbehrt und wohl werth ist, in’s Be-
reich genauester Erforschung gezogen zu werden, indem es
naheliegt, dass die breiten Fldchen der Speichen nicht zu unter-
schitzende Luftwiderstinde zu iiberwinden haben, die mit der
Geschwindigkeit des verkehrenden Zuges wachsen miissen. Den
Beweis hiefiir findet man, wenn man einen in vollster Geschwin-
digkeit begriffenen Eilzug in unmittelbarer Néhe an sich vorbei-
rollen ldasst. Man wird dann die Bemerkung machen, dass nicht
nur Massen von Staub und Sand aufgewirbelt, sondern auch
Holzstiicke und sogar Steine von recht anstindiger Schwere vom
Boden aufgehoben und in die Hohe getrieben werden, also eine
Wirkung, zu welcher offenbar die Ursache in der durch die
Speichenrider in wirbelnde Bewegung versetzten Luftmasse zu
suchen ist. Noch greller wird sich aber das Gefiihl der
erschwerten Zugsarbeit dem Beobachter aufdringen, wenn man
auf offner Strecke und bei starkem Schneefall das ,Treiben
zwischen den Ridern beobachtet, wo man unwillkiirlich jedes
Speichenrad als Bremse betrachten mochte. Mehr braucht es
aber nicht, um im Eisenbahnwesen ein Ding verwerflich zu-
finden, wenn man ihm nachsagen muss, dass es — ,undcono-
misch und unsicher sei“! — Mochte darum unsere Bemiihung
etwas dazu beitragen, die Losung der Radreifenfrage im Scheiben-
rade zu suchen, dessen Verbesserungsfihigkeit jedenfalls niiher
liegt als jeme des Speichenrades.

Revue.

Tay-Briicke. — Die gerichtliche Untersuchung iiber den Ungliicks-
fall, welche im Gange ist, hat, ausser den bereits bekannten Zeugen-
aussagen iiber die Katastrophe selbst, bisher Thatsachen zu Tage
gefordert, die iiber die Ursache des Ereignisses keinen Zweifel mehr
lassen. Dieselbe liegt in der iiberaus nachlissigen Herstellung, be-
sonders des eisernen Pfeileroberbaues. Die Sdulen wurden von der
Bauunternehmung an Ort und Stelle aus dem billigsten (resp. schlech-
testen) englischen Eisen gegossen und zwar war das Material so
gering, dass die Arbeiter erkliren, noch nie soleh’ schlechtes Eisen
verwendet zu haben. Sie verlangten selbst, es mit gutem schottischen
Eisen mischen zu diirfen, was ihnen aus ckonomischen Riicksichten
abgeschlagen wurde. Die gegossenen Siulen mit dem Durchmesser
von 15" sollten eine gleichmissige Wandstiirke von 1" haben, doch
kam es vor, dass eine Seite 3/s” und auf der andern 1°/s" stark aus-
fielen. An fehlerhaft gegossene Siulen wurden die vorstehenden Un-
ebenheiten weggemeisselt und Hohlungen mit Kitt oder Cement aus-
gefiillt, dieselben dann angestrichen und versetzt. Sehr hiiufig fehlten
bei den gegossenen Stiicken die Lappen, welche zur Verschraubung der
Diagonalverbindungen bestimmt waren, oder sie wurden beim Transport
zufiillig abgeschlagen. Solche fehlende Lappen wurden dann regelmissig
angegossen, wobei die Siulen ebenso regelmissig durch die ganze
‘Wandstiirke gehende Spriinge crhielten. Doch Kitt und Anstrich halfen
auch hier iiber die Skrupeln hinweg! Nicht viel genauer scheint
man es mit der Befestigung der Diagonalen gehalten zu haben, wenig-
stens berichten die Maler, die die Briicke zum letzten Male angestrichen
haben, dass sie solche Diagonalen gefunden haben, welche nur lose
an einem Bolzen hingen und auf andern Stellen sind sie wiederholt
an leere Bolzenldcher gekommen. Es scheint zudem der Rost, durch
das Salzwasser begiinstigt, die Verbindung der 25,4 mm. starken Bolzen
in den 28 mm. messenden Oeffnungen der Laschen gelockert zu haben;
so soll ein Herr B. F. in Dundee im Besitze eines solchen Bolzens sein,
der zur Hilfte durchgerostet ist. In vielen Fillen waren 2 bis
Unterlagsscheiben den Bolzen beigelegt. Die Geschwindigkeit, mit
welcher die Briicke befahren wurde, haben viele Zeugen, welche die-
selbe tiglich passirten, gemessen und mit 35 Meilen (gegen 25 Meilen,
welche behordlich zugestanden waren) angegeben. Viele geben auch
an, stets seitliche sowohl als verticale Schwankungen beobachtet zu
haben, besonders die oben erwiihnten Maler, die ihre Farbentopfe
immer beim Herannahen eines Zuges befestigen mussten, damit sie
nicht durch das Schwanken vom Geriiste herabgeworfen wiirden.

Line neue Secunddrzug-Locomotive, welche die sterreichische Siid-
bahn, nach ihrer Locomotivtype fiir Gebirgsstrecken, in Wien erbauen
liess, wurde am 12. Februar erprobt. Diese Locomotive ist dreiachsig;
von den Achsen sind nur die zwei vorderen gekuppelt, auf welchen
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