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Ventilation. Der gleiche Vortheil hat Siemens auch mit kleinern
Lampen erzielt. Die Kosten der Gasbeleuchtung sind ferner durch
die Anwendung des Albocarbonlichtes, von Siemen’s Lampe, durch
verbesserte Brenner (Duplexbrenner, Sugg, Silber ete.) und durch
Gasregulatoren bedeutend reducirt worden.

Dampfkesselspeisung mit Doppelinjectoren.

Die Dauerhaftigkeit der Dampfkessel ist nicht unabhingig von
der Temperatur des Speisewassers. Auch in der Schweiz ist genugsam
constatirt worden, dass mancher Kessel binnen kurzer Betriebszeit
nur desshalb ernsthafter Reparaturen bendthigte, weil das kalte Wasser
der so hiufig in Fabriken vorhandenen Druckwasserleitungen direct
zum Speisen benutzt wurde. Die pldtzliche Abkiihlung der in der
Nihe des Speisewassereintrittes liegenden Bleche verursacht eine
Zusammenziehung, die fir die Nietung wie fiir die Structar der
Bleche selbst durch die fortwihrende Wiederholung nachtheilig ist
und Zerstorungen zur Folge hat. Bs mag Kesselconstructionen
geben, die elastisch genug sind, um genannte Formveriinderungen
zuzulassen, ohne rasch eintretende mechanische Zerstérungen auf-
zuweisen ; aber auch bei dieser Grappe ist der dconomische Schaden
der kalten Speisung in allen Fillen vorhanden, wo mit Leichtigkeit
der Abdampf der Dampfmaschinen, Dampfpumpen, Dampfheizungen,
oder der mit Dampf erwdrmten Apparate zum Vorwirmen benutzt
werden konote.

Durch Dampfvorwirmer lisst sich das kalte Wasser der Wasser-
leitungen oder der Kaltwasserreservoirs nach Belieben vorwérmen.
Dieselben konnen jedoch des erforderlichen Raumes wegen nicht
iiberall placirt werden und sind kostspielige Apparate. Ein anderes
Mittel ist der Injector, der dem kalten Speisewasser stets eine
geniigend hohe Temperatur gibt. Nun hatten die frithern Injectoren
die gefihrliche Eigenschaft, dass sie bei warmem Wasser nicht sicher
functionirten und daher unterliess man héaufig, mit dem zur Disposition
stehenden Abdampfe die Rescrvoirs anzuwirmen, nur damit der
Injector seinen Dienst nicht versage; dem Speisewasser entging
dadurch gerade derjenige Theil der Wirme, welcher ohne Kosten-
aufwand zur Verfiigung stand.

Um warmes Wasser mit voller Sicherheit speisen zu konnen,
ldsst Korting zwei Injectoren parallel neben einander zusammenleiten ;
der saugende Theil des Apparates liefert dem zweiten Injector das
warme Speisewasser im Gegensatz zum einfachen Injector unter Druck,
so dass dessen Function durch etwaige Dampfbildung beim weitern
Erwiérmen durch das zum Ueberwinden des Kesseldruckes ndthige
Quantum Dampf im zweiten Apparat nicht gestort werden kann.

Bei Locomotiven haben sich die Doppelinjectoren lingst ein-
gebiirgert und weisen gegeniiber bisherigen Injectoren folgende Mehr-
leistungen auf: dieselben saugen heisses Wasser der Tenderlocomotiven
an und lassen das in geringer Menge vorkommende Schlabberwasser
wieder in den Wasserraum zuriickfliessen, da sie iiber demselben
liegen. Im Schlepptender kann das Wasser durch Abdampfin Schlangen-
rohren angewdrmt werden. — Wo man ferner von der Anwendung
vorgewirmten Wassers abstrahirt, sind sie beliebt wegen der leichten
und einfachen Handhabung und der hohen Betriebssicherheit. Unseres
‘Wissens sind die Doppelinjectoren bei den Vereinigten Schweizer-
bahnen und der Centralbabn umfassend in Funktion und es haben
auch die meisten iibrigen Bahnen deren Einfiithrung an die Hand
genommen.

In hoherem Grade vortheilhaft sind diese Injectoren aber bei
stationdren Damp[anlagen und zwar besonders da, wo man bisher
mit heissem Wasser nur mit Miihe speisen konnte; an solchen Orten
speist man jetzt bis auf 65—700 Cels. erwiirmtes Wasser und saugt
dasselbe auf mehrere Meter Hohe an.  Ferner stellt man solche in
Thiitigkeit, wo bisher zum Vorwirmen des Speisewassers wegen
Condensationsmaschinen ete. keine Gelegenheit vorhanden war; da
wurden Dampfpumpen, Speisepumpen ete. abgestellt und dafiir erwiirmt
der Doppel-Injector das kalte Speisewasser. Auch aus Druckleitungen
kann dem Injector das Wasser direct mitgetheilt werden.

Wenn der Injector als Reservespeiseapparat dient (im Ausland
ist iiberall ein solcher gesetzlich vorgeschrieben) diirfte ein miglichst
betriebssicherer Apparat um so eher am Platze sein, als der selten
vorkommende Gebrauch zur Handhabung geringere Uebung des

Heizers voraussetzt. Unter den neuen Apparaten, die zur Verbesserung
des Dampfbetriebes dienen, steht der Doppelinjector oben an und
seine Verbreitung ist eine Folge der nachgewiesenen Vortheile. Die
Brsparnisse, welche aus der Anwendung von warmem Speisewasser
resultiven, sind bedeutender, als’ man gew®hnlich annimmt, denn
practisch zéhlt das mit dem Dampf mitgerissene Wasser mit und
die Vorwidrmung erstreckt sich proportional diesem Quantum auf
mehr Wasser als zur Entwickelung des bendthigten Dampfs erforderlich

ist. w.

Universal-Waggon der franzisischen Westhahn.
Von Emil Stitzer. Tngenieur in Salzburg.

(Mit einer Tafel.)

Die franzésische Westbahn hatte am Champ de Mars vor
zwei Jahren einen sehr interessanten Waggon ausgestellt, den
wir auf beifolgender Tafel vorfilhren wnd hierzu einige -erldu-
ternde Worte geben wollen.

Um bei Eil- oder andern Ziigen in gewissen Stationen nicht
anhalten, oder den Passagieren und Gepicksmanipulanten ein
iiberhastetes Gebahren nicht zumuthen zu miissen, wurde eine
Serie von Wagen geschaffen, die mit einer Vorrichtung versehen
sind, um dieselben wihrend der Bewegung des Zuges abhéngen
zu konnen.l)

Zu dem Zwecke haben die Wagen :

ein Coupé I. Classe mit vier Sitzplidtzen,
ein 105 3l » 2zehn 5

und zwei , III. » 2zwanzig ,
ausserdem in der Mitte des Wagens einen Gepicksraum, der
zwischen den Raum der I-IL. und IIIL Classe placirt ist; ferner
einen Hundekasten unterhalb des Wagens und einen iiberhdhten
Sitz fiir Conducteur oder Bremser. Bei 7 m Kastenlinge,
2,690 m Breite und 1,935 m Hohe besteht ein freier Raum in
den Coupés voun 13,82m? und im Gepicksraum 3,42 m2 Es
entfallen daher auf die ganze Wagenfliche ca. zwei Sitzplitze
pro Quadratmeter, bei einer wirklichen Fliche von

0,80 m? fiir I. Classe

0,360 IS

03100,y ILL o)
pro Person, welche Ausmaasse, namentlich mit Bezug auf die
II. Classe, andern Bahnen gegeniiber sehr gering sind.

Die Buffer- und Zugsvorrichtung ist combinirt und wirkt auf
zwei convex zu einander liegende Blattfedern zu 13 Bléttern
von 75/11 mm Profil und 1,750 m Liénge.

Die Kastentragfedern haben 14 Blitter von 90/10mm Profil
und 2m Linge, auf welche eine Nutzlastung von 4250 kg im
Maximum zu wirken kiime, wobei ausser dem iiblichen Hand-
gepick noch 50 kg Gepick fiir den Bagage-Raum pro Passagier
entfallen kdnnte, womit offenbar ausreichend Vorsorge getroffen
ist. —

Das Totalgewicht des Wagens betriigt 8 300 kg und der Preis
desselben 10 000 Fr., es kommt daher bei vollbesetztem Wagen
auf jeden Passagier ein todtes Gewicht von 244 kg und ein Par-
tialwerth des Wagens von 294 Fr.

Wenn wir uns endlich noeh einige Worte iiber die Ren-
tabilitit des neuen franzdsischen Waggons erlauben diirfen, so
mochten wir behaupten, dass derselbe einer grossen Zukunft
entgegen geht; denn wenn auch derselbe vorliufig nur zwischen
der Residenz und einigen Provineialstiidten, von wo vornehmlich
die Geschiiftswelt in den Vormittagsstunden und die Anhinger
der Kunst- und Genusstempel nur in den Abendstunden nach
und von der Residenz regelmiissig zu verkehren pflegt, seinem
Specialzweck dient, so wird man doch gar bald, namentlich in
Bezug auf Bade-, Kur- und Sommerorte, die grosse Niitzlichkeit,.
welche der Waggon bietet, erkennen und verwerthen lerneu.

Nicht nur bei Eilziigen, sondern auch bei Post- und Per-
sonenziigen wird der Wagen bald und allerorts Fingang finden,
denn er bietet den Reisenden sowohl, als auch den Bahnver-
waltungen Vortheile, welche unmoglich linger verborgen und
unbeniitzt bleiben konnen.

') Wurde vor einigen Jahren auch in England versuchsweise eingefiihr
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Wir mochten beinahe sagen, dass der franz. Universalwagen
bestimmt ist ,das Reisen in gesetzliche Formen zu bringen®.

In der Folge werden somit die Reisenden in einer Station,
welche den ankommenden Zug erwarten, bereits mit sammt
ihrem Gepiack vor Ankunft des Zuges im Waggon sifzen, der
dem verkehrenden Zug binnen 2--3 Minuten angehidngt wird
und ebenso mit den ankommenden Passagieren, die in aller
Ruhe aussteigen konnen, wihrend der betreffende Zug léngst
wieder abgefahren ist. Das wilde Jagen an Bahnhofen, das den
Reisenden und den Bahnverwaltungen viel Ungemach verursacht,
zu unzihligen Reclamationen fiihrt und nicht selten bedauerns-
werthe Unfille zur Folge hat, entfillt somit in einfachster Weise,
wobei noch in sicherer Aussicht steht, dass der Personenverkehr
bei einer geringeren Anzahl Ziige viel grossere Dimensionen an-
nehmen wird!

Le Chemin de fer funiculaire de Pittsburg.

La ville de Pittshurg, aux Etats-Unis, distante de Philadelphie
de 56D km, est située sur une langue de terve comprise cntre
les deux rivicres Allegheny et Monogahela, qui se réunissent 1& pour
former I’Ohio.

La vallée se trouvant limitée & une faible distance par le mont
Washington, dont la hauteur surpasse 120 m, la ville a da chercher
2 la franchir dans son mouvement d’expansion; des quartiers nouveaux
se sont établis sur le sommet de la montagne, et comme les flancs
en sont tout & faits abrupts, il eat été difficile d’y établir une route;
il a donc fallu avoir recours aux moyens mécaniques pour assurer la
facilité des communications entre les deux parties de la ville. Quatre
plans inclinés ont déja ét¢ construifs & cet effet pour franchir le mont
‘Washington.

Celui dont nous allons parler est établi complétement en ligne
droite sur une longueur de 241 m ef présente une pente constante
trés considérable de 30 degrés 1/2, inférieure de 20 seulement & celle
du plan du Vésuve. La traction est opérée a l'aide d’une machine
fixe installée au sommet du double plan, par Uintermédiaire d'un cable
de traction a double effet, dont une extrémité emmeéne le wagon
montant, tandis que lautre soutient le wagon descendant. Cette dis-
position permet d’utiliser, comme on le sait, le poids de ce dernier,
et de diminuer Ueffort moteur. L'installation générale du plan incliné
differe peu dailleurs, dit le ,Monitewr des Chemins de fer® de celles
des plans de la Croix-Rousse et de Fourvieres, i Lyon.

La voie est formée, & la partie inférieure, d'un viadue en fer
d'une longueur de 110 m, audacieusement appuyé sur la colline
et jeté par-dessus la voie ferrée. Les rails sont formés par des fers
a T pesant 6 kg par métre. I'écartement des rails est de 1,52m
et la largeur totale de la voic est de 6 m, ce qui laisse un ceart
de 0,90 m entre les véhicules qui se croisent.

Le wagon du plan de Pittsburg differe tout & fait de ceux des
plans européens, car on a ramené le chiissis & se trouver tout a fait
horizontal en le relevant & Parviére au-dessus d’une grande caisse vide
dans laquelle on peut loger les bagages. Les vingt-cing places que
Ja voiture renferme occupent ainsi le méme niveau sur le plancher.

Le cible de traction est en acier, d’'une longueur de 274 m,
et il peut supporter sans rupture un effort dix fois supéricur a celui
quil exerce en service courant. D’ailleurs, ¢'il venait a se rompre
ou méme seulement & s'allonger fortement, un second cible de
séeurité, qui se déroule avee lui, entrerait immédiatement en action
et maintiendrait le wagon immobile sur la pente.

Le cible de traction s’enroule au sommet du plan sur un grand
tambour de 50 em de diameétre, portant des rainures tracées a lavance.

Sur la voie, le cable est supporté par des galets en bois de
caroubier répartis & égale distance des rails.

Le mécanicien n'accompagne pas la voiture en marche, il la
divige seulement & distance dans des conditions assez curicuses: il
reste constamment placé dans une cabine située au sommet du plan,
et de 1a il peut surveiller toute I'étendue de la voie et prévenir les
accidents. Il a aupres de lui deux leviers i sa disposition, au moyen
desquels il peut immédiatement renverser le mouvement de la machine
motrice ou Varréter au hesoin.  Une pédale placte sous ses pieds
lui permet également d’agir sur un frein capable d'arréter par son
frottement le tambour en marche. La machine motrice présente

une force totale de 70 chevaux: elle actionne le tambour moteur
par I'intermédiaire d'un pignon de 76 em de diamétre.

La durée du voyage est plus faible qu’au plan du Giessbach,
dontlalongueur est peu différente :1) elle est de denx minutes seulement.
— Le plan incliné de Pittsburg a été construit il y a deux ans environ;
il a exigé une dépense de 1,200,000 francs, et depuis cette époque
il wa pas transporté moins de 50,000 voyageurs pour la somme de
6 cents (30 centimes).

Les journaux américains ont soin de signaler que, malgré ce
nombre élevé de passagers, il ne s’est jamais produit aucun accident.
L’activité de la circulation dans la ville oblige & conserver ce plan
d’activité pendant dix-neuf heures chaque jour, avee un personnel
de cing hommes, comprenant denx mécaniciens chargées a tour de
role de la conduite des trains, un chauffeur, un conducteur, ainsi
quun surveillant de la voie.

Revue.

Dammrutschung auf der Rheinischen Eisenbahn. Eine aussergewthn-
liche Dammrutschung fand am 21. December v. J. auf der Strecke
Aachen-Verviers statt, deren Umfang und Eigenartigkeit durch die
Bezeichnung ,Dammrutsch® nur unvollkommen wiedergegeben wird.
Ein 500 m langer, bis zu 8—9m hoher Damm, der "eine Thalmulde
durchsetzt, zerfloss binnen wenigen Minuten als breiige Masse von
beiliufig 30 000 m3 Inhalt, ein in den Annalen der Berg- und Bosch-
ungsrutsche so seltener Vorgang, dass der Technik des Eisenbahn-
baues ein congruenter (erminus lechnicus dafiir vollstindig fehlt.
Binem ausfiihrlichen, augenscheinlich von fachménnischer Seite stam-
menden Bericht der ,Koln. Ztg.* entnehmen wir iiber den Gortlichen
Zustand folgende Einzelnheiten :

,Die in die Bahn gerissene Liicke hat eine Linge von beiliufig
500 m. Sie beginnt an der Stelle, wo der Voreinschnitt des Tunnels
iibergeht in eine Dammschiittung, und reicht bis zu dem Punkte,
wo die Dammschiittung aufhort und ein kleinerer Einschnitt beginnt.
Die Bahn liegt am Gehiinge des Wiesenthales, in dessen Sohle die
Landstrasse ‘gefithrt ist. Die erwithnte Dammschiittung lag desshalb
auf schwach geneigtem Boden und war veranlasst durch eine hier im
Thalhange ausgebuchtete Mulde. Die bei neueren Eisenbahnbauten
an solcher Stelle allgemein iibliche Herstellung eines Wasserdurch-
lasses war vor etwa 40 Jahren beim Bau dieser alten Bahnstrecke
unterlassen worden.

Dem auf der Hghe der erhaltenen Bahnstrecke stehenden Be-
schauer bietet sich ein grossartiges Feld der Zerstdrung dar. Das
ist kein gewdhnliches Austreiben der Bischungen; nein, der Damm
ist vollstindig von seiner Stelle verschwunden, und die Sand- und
Erdmassen, die denselben ehemals bildeten, sind mehrere hundert
Meter weit fortgeschleudert in’s Thal! Ein Augenzeuge bekundet,
dass die von dumpfem Geriiusch begleitete Bewegung eine plotzliche,
nur wenige Minuten dauernde gewesen ist; beim Ansehen der ge-
waltsamen Bewegungen, denen die Dammmassen, die Striucher und
Rasentheile der Boschungen, die Schienen und Schwellen ausgesetzt
gewesen sind, konnte man fast versucht sein, an eine explodirende
Kraft als Ursache der Katastrophe zu glauben. Die ausgebreiteten
breiigen Massen erstrecken sich seitlich etwa 200 m weit bis iiber die
Landstrasse, deren Pflasterbahn jetzt als Einschnitt durch die aufge-
schobene Brde hindurchgefiihrt ist. Die Strducher, mit welchen die
thalseitige Boschung besetzf war, sieht man in unterbrochener Hecken-
form linien- und gruppenweise aus dem Erdbrei in der Nihe der
(haussée hervorstehen. Rasen und Beftungskies bilden ein buntes
Durcheinander mit dem sandigen Lehmschlamme. Thalabwiirts breiten
sich die zerflossenen Massen des Bahndammes etwa auf 500 m Liinge
in einer geschlossenen Fliche aus. Merkwiirdig ist die auf einen
explosionsithnlichen Vorgang hindeutende Erscheinung, dass die zer-
flossenen Massen an der Chaussée, also in weiter Entfernung vom
Ursprung der Bewegung, hither aufgeschoben sind, als am ehemaligen
Dammfusse. Die Plotzlichkeit der Kraftiusserung geht auch aus
den Abbruchstellen am alten Bahnkdrper und aus der eigenthiim-
lichen Deformation des Schienengestiinges hervor. Der Abbruch an
dem stehengebliebenen Bahnkorper ist in scharfen, senkrechten Rissen
erfolgt, und zwar ist nicht allein die eigentliche Dammschiittung fort-
geschleudert, sondern es ist auch die gewachsene Erdschicht unter
dem Damm bis auf eine gewisse Tiefe mitgerissen worden. Die Bahn-

1) La lougueur horizontale du chemin de fer du Giessbach est de 832 m. Réd.
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