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INHALT: Ueber Behcizuug der Eisenbahnwagen. Von Emil Stotzer, Werk-
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Ueber Beheizung - der Eisenbahnwagen. *)

Vou Emil Ntotzer, Werkstiittenchef in Salzburg.

Was bei Einfiihrung der Waggonbeheizung vorauszusehen war,
ist nunmehr eingetroffen — die Unzufriedenheit mit derselben.

Nicht dass wir damit sagen wollen, die Waggonbeheizung sei
ohne Weiteres zu verwerfen — nein — aber sie darf iiber einc
gewisse Grenze nicht hinauf geschraubt werden, denn sonst ver-
wandelt sich die beabsichtigte Wohlthat in eine Plage fiir Passagicre
und Eisenbahnverwaltungen.

Das, was sich in Amerika bewdhren mag, hat nicht immer
Avspruch auch bei uns in Mitteleuropa mit demselben Erfolg in
Ausfiihrung zn  gelangen: eine intensive Heizung z. B. kann bei
amerikanischen Eisenbahnwaggons ohne solche Beschwerden durch-
gefiihrt werden, wie sie bei unserem Coupésystem naturgemiiss auf-
treten miissen.

Da, wo der Reisende gendthigt ist, Tage lang im Bisenbahn-
wagen campiren zu miissen, da mag auch die Entfaltung einer
luxuriésen Bequemlichheit verziehen werden; in den mitteleuropiii-
schen Staaten jedoch, wo sich die Reisedauer der grossten Anzahl
Passagiere nur aut wenige Stunden beschriinkt, da soll man, wenn
der Lebensnery der Eisenbahnen nicht unterbunden werden soll, be-
scheidene aber anstindige Verhiltnisse walten lassen; ein allfilliges
Verlangen nach etwas Besonderem mag Specialunternehmern vorbe-
halten sein, wie dies mit dem Verkehr der Schlafwagen der Fall ist.

Dass sich trotzdem die meisten Eisenbahnverwaltungen veranlasst
finden konnten, mehr oder minder kostspielige Heizsysteme einzu-
fithren, ist wohl nur dem fortwiihrenden Driingen scitens des Publi-
kums zu dunken, denn die meisten Bahnen gingen bei allgemeiner
EBinfithrung der Waggonbeheizung nur schwer an diese Neuerung,
weil sie sich sagen mussten, dass die cinmal zugestandene Conces-
sion immer grossere Dimensionen annehmen wiirde, was denn auch
richtig eingetroffen ist, bis zu dem Standpunkte, wo die Reaction
beginnt. — Das heisst, die Klagen iiber die Waggonbeheizung fan-
gen nunmehr an hdufiger aufzutreten, als man frither iiber den
Mangel einer Heizung klagte, ergo — man weiss immer noch nicht,
was man in dieser Hinsicht eigentlich will.

Und wie sehr sich gerade das reisende Publikum hieriiber im
Unklaren befindet, mag folgender vom Verfasser selbst erlebter Fall
darthun.

Bei — 150 C. fubren wir unser Vier in einem Coupé von W.
ab und kaum hatten wir die ersten Stationen passirt, als einer der
Mitreisenden in hellem Unmuth iiber die mangelhafte Heizung des
Coupés (es waren zwei mit Wasser gefiillte Wrmeflaschen darin)
ausbrach. Wir drei Anderen, die wir nicht so gliicklich waren, mit
Pelz und Pelzstiefeln ausgeriistet zu sein, dessen auch sehr wohl
entbehren konnten, horten dem Krakeeler ruhig zu, bis es endlich
Schreiber dies nicht iiberwinden konnte, den renitenten Herrn auf
sein Pelzwerk aufmerksam zu machen, das er doch wohl nicht bloss
zu dem Zwecke mitgenommen haben mag, uns ,armen“ Mitreisenden
den Platz damit zu verlegen! — Selbstverstindlich war die Replik
hierauf eine Rohheit, die Verfasser allein zu verfechten hatte, indem
die zwei anderen dem grossen Haufen angehdrten, allwo man weder

*) Obschon die in nachfolgendem Artikel enthaltenen Ausfihrungen nur
zum geringsten Theil auf unsere Verhiltnisse Anwendung finden kdnnen, in-
dem auf den meisten schweizerischen Eisenbahnen nur ausnahmsweise Coupé-
wagen circuliren, so haben wir, mit Riicksicht auf unsere zahlreichen aus-
wiirtigen Leser, diesen Beirachtungen um so weniger die Aufnahme versagen
kénnen, als die Richtigkeit derselben gewiss von Jedem, der gendthigt war,
im Winter lingere Reisen zu machen, oft nur allzu fiihlbar empfunden wurde.

Die Redaction.

eine Ansicht zu fassen noch zu vertheidigen vermag und sich gerne
als ,Nullen® da anhiingt, wo irgend ein persénlicher Vortheil er-
blitht!

Aber auch jene Reisenden, denen dann und wann etwas zu stark
eingeheizt wird, sollten nicht sofort den Stab iiber jene Bediensteten
brechen, welche mit der Waggonbeheizung betraut sind, indem man
sich bei einiger Orientirung ohne Weiteres die Ueberzeugung ver-
schaffen kann, dass in den meisten Fillen jene Bediensteten nicht
mehr und nicht weniger als ihre Instraction erfiillen und beim besten
Willen nicht immer in der Lage sind, allen Wiin:chen der Passagiere
nachzukommen. Thatsache ist es allerdings, dass schon zahlreiche
rkrankungen in Folge iiberheizter Coupés vorgekommen, doch darf
man dafiir weniger das Bisenbahnpersonal als die leidige Sache selbst
verantwortlich machen.

Bei der Ofenheizung z. B. ist es ganz undenkbar, dass alle
Insassen des Waggons gleichmiissig mit Wirme bedient werden
konnen ; gleichgiltig ob der Ofen ausserhalb oder innerhalb ange-
bracht ist, cin Theil oder auch alle Passagiere werden immer mit
dieser Heizung unzufricden sein. Da nun auch die Ofenheizung bei
Eisenbahnwagen mit Feuersgefahr verbunden ist, so liegt es im aller-
scitigsten Interesse, von derselben iiberhaupt ginzlich Umgang zu
nchmen.

Beziiglich  gleichmissigerer Wirmevertheilung und namentlich
in Hinsicht auf absolute Sicherheit gegen Feuersgefahr verdient die
Dampfheizung hervorgehoben zu werden; dieses System erheischt
auch, seit man den Dampf direct von der Locomotive entnimmt,
den geringsten Aufwand an Miihe. Die Sache geht sozusagen von
selbst; auch ist den Reisenden Gelegenheit geboten, die Reguli-
rung der Temperatur selbst vorzunehmen.

So verlockend aber alle diese Vorziige auch sein mdgen, ganz
und unter allen Umstéinden gut ist die Sache denn doch noch nicht
und wir zweifeln sehr daran, dass die Dampfheizung bei der Coupé-
erwirmung das letzte Wort gesprochen hat, ganz abgesehen davon,
dass bei einem Eisenbahnbetrieb ohne Dampfkraft, der doch hie und
da schon erfolgreich auftaucht, iiberhaupt kein Dampf zur Heizung
vorhanden ist, wenn man anders einen separaten Dampfkessel nicht
mitschleppen will.

Gleichmiissig ist wohl die Wirmevertheilung bei der Dampt-
heizung, aber der Wirmegrad ist trotz Regulirung auch gleichmiissig
zu hoch, was nicht nur von Personen empfunden wird, die an eine
behagliche Zimmertemperatur gewohnt sind, sondern auch und zwar
vornehmlich von solchen Reisenden, denen im wohlverstandenen In-
teresse ihrer Gesundheit eine kiihlere Temperatur unbedingtes Be-
diirfniss ist.

Eine Differenz der dusseren Lufttemperatur und der im Coupé
von ca. 40 Centigraden, welche man bei Anwendung der Dampf-
heizung gar oft constatiren kann, muss in Folge der ungeniigenden
Fensterverschliisse und des plotzlichen Oeffnens der Coupéthiiren
auf die ruhig sitzenden Personen eine ganze Collection von Krank-
heiten werfen.

Freilich kann man den Hahn auf ,Null“ stellen, aber sonder-
barer Weise machen die wenigsten Passagiere hiervon Gebrauch und
dann ldsst sich, wie schon bemerkt wurde, trotz Schliessens der
Dampfzuleitung nicht sofort eine niedere Temperatur herstellen.

Fiir gewthnlich entledigt man sich so viel als moglich der
wirmeren Kleider und kémmt die Nacht heran, so lisst man sich
von der immerhin wohlthuenden Wirme einlullen, bis man endlich
an der Bestimmungsstation grausam an die Luft gesetzt wird und
zdhneklappernd die nichtliche kalte Wanderung antreten muss.

Bei alledem haben wir die Bemerkung gemacht, dass die grosse
Menge hieriiber ebenso leichtsinnig hinweggeht, wie man fiir ge-
wohnlich, trotz heftigster Transpiration, in Eile ein Theater oder
andere Offentliche Locale zu verlassen pflegt. — Legionen mogen
auf diese Art alljihrlich zu Grunde gehen!

In der wohlgemeinten Absicht, gegen dieses eminent gesund-
heitsschidliche Gebahren zu Felde zu ziehen, stellen wir uns nun
ganz entschieden auf die Seite der allermissigsten Coupéerwiirmung,
wozu sich das System von Weibel Briquet & Co. 1), freilich auch nur
unter gewissen Umstinden, am besten empfehlen diirfte.

1) Aufmerksamen Besuchern der Wiener Weltausstellung diirfte ein mit
diesem Heizsystem ausgeriisteter Waggon der schweizerischen Bahnen noch
in Erinnerung sein.
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[Bd. XVII. Nr. 22.

Obwohl bei diesem System ebenfalls ein Ofen ausserhalb des
Waggons angebracht ist, so ist doch die Anordnung desselben der-
art, dass Feuersgefahr absolut nicht vorhanden ist, indem der Ofen
in einem Wasserbehilter steht, von welchem aus der Wasserdampf
in Rohren durch die Coupés circulit und als Wasser in den Be-
hillter wieder zuriickkehrt.

Hierdurch wird ein milder, gleichmissiger Wirmegrad gewon-
nen, der durch keinerlei Manipulation zu einem unleidlichen, unge-
sunden umgewandelt werden kann. Zu beklagen ist nur, dass auch bei
diesem System jeder Waggon einen Ofen haben muss und wenn der
Waggons viele sind, die ordentlich bedient werden sollen, so wird
man sich leicht vorstellen kinnen, weleh’ unerquickliche Consequen-
zen der Heizdienst dem Zugsverkehr bringen muss.

Wie oft erloscht das Feuer in den Oefen, worauf dieselben
ausgeriumt und neuerdings eingeheizt werden miissen. — Dem Prac-
tiker graut davor, wenn er an all’ die damit verbundenen Wider-
wiirtigkeiten denkt und verargen kann man es demselben nicht, wenn
er endlich zu der vielverschrienen , Wirmeflasche® als denkbar bestes
Wirmemittel im Eisenbahnwagen zuriickkehrt; um so mehr, als man
auch bei der Wirmeflasche inzwischen rvecht tiichtige Fortschritte
gemacht hat, die sich in Frankreich und Holland bereits vorziiglich
bewihrt haben.

Aunstatt Wasser erhalten nimlich die- Wirmeflaschen eine Fiil-
lung von krystallisirtem, essigsaurem Natron, welches bei einer Er-
wirmung von ca. 1000 C. schmilzt und hierbei eine grosse Menge
Wiirme bindet, die es beim Erstarren nur langsam wiedergibt, in
ca. 8—12 Stunden, je nach Grisse der Flasche. 1)

Das Verdienst, welches der Chemie durch Herstellung dieses
neuen Wirmevertheilers gebiihrt, ist um so bedeutungsvoller, als
benanntes Priiparat in seiner fest verschlossenen Umbhiillung jahre-
lang beniitzt werden kann.

Wir glauben sonach, dass, wenn in den Coupés in der Fuss-
bodenversenkung solche Wirmekiisten angebracht sind, Jedermann
zufrieden scin diirfte. Fiir solche Reisenden, die hohere Anspriiche
stellen, konnte ein Waggon mit der Wasser-Dampfheizung verkehren
und damit sollte man fiiglich die Frage der Waggonbeheizung als
erledigt betrachten.

Die Barographen.
Von Dr. C. Koppe, Professor in Braunschweig.2)
(Schluss der gesammten Abhandlung.)

Wegen ausfiihrlicher Beschreibung der Goldschmid’schen Baro-
graphen muss auf die in Bd. XVI Nr. 16 erwihnte Abhandlung
,Die Aneroidbarometer von J. Goldschmid“ ete. verwiesen werden.
Hier kann es nur darauf ankommen, die Modificationen zu beschrei-
ben, welche die Instrumente seither evfahren haben. Zunfchst wurde
das Biichsensystem, um es fiir den Transport widerstandstihiger zu
machen, in ganz gleicher Weise wie die einfache Biichse des Ni-
vellirbarometers durch eine Feder gespannt. In Folge dessen war es
nicht mehr nothwendig, dasselbe aufrecht zu stellen. Es wurde hori-
zontul gelegt ‘und dadurch erreicht, dass der Hammer, welcher den
Punktirstift gegen das Papier treibt, durch sein ecigenes Gewicht
fallen gelassen werden kann und regelmiissigere und schénere Punkte
hervorbringt.  Ferner konnte nun der horizontal sich bewegende
Hebelarm durch ein kleines Gewichtchen, also in allen Lagen mit
gleicher Kraft, gegen die Schneide des Biichsensystems gedriickt
werden. Dieses Gewichtchen konnte dann weiter zu einer leichten
Erschiitterung des Apparatcs vor dem Herabfallen des Hammers be-
nutzt werden. Eine solche Lrschiitterung war sehr wiinschenswerth,
um die Triigheit im Mechanismus, welche sonst durch Beklopfen des
Instrumentes itberwunden wird, zu beseitigen, denn dieselbe wird
offenbar bei der grossen Hebeliibersetzung viel stirker sich geltend
machen, als bei dem kurzen und leichten Hebelarm des Nivellir-
barometers. Die Kraft des Uhrwerkes, welches die Viertelstunden-
scheibe dreht, den Hammer hebt, Papicrstreifen und Frictionswelle
treibt, kounte nicht zu stark mehr in Anspruch genommen werden.

1) Eine derlei Apparate anfertigende Fabrik, welche auch die hollindi-
schen Bahnen versorgt hat, existirt unseres Wissens unter der Firma A. Nieske
in Dresden.

2) Vide Bd. XVI Nr. 16 und 17, und Bd. XVII Nr. 12 und 13.

So kamen wir auf den Gedanken, das kleine Gewichtchen durch ein
mit der Drehaxe des Hammers verbundenes Hebelwerk zugleich mit
diesem etwas zu heben und vor ihm fallen zu lassen, um so direct
auf die Schneide zu wirken und den Hebel in leichte Schwingungen
zu versetzen. Es muss selbstredend wohl darauf geachtet werden,
dass das Gewichtchen vor dem Hammer fillt, denn sonst wiirde der
Hebelarm nicht gegen die Schneide angedriickt sein und willkiirliche
Punkte markiren. Am besten bewirkt man mit der Regulirschraube,
dass das Fallen des Gewichtchens vor dem Hammer einige Minuten
geschieht, um sicher zu scin, dass dieses Fallen in jeder Stellung
der Uhrscheibe frither eintritt, da deren Zihne nicht ganz gleich-
missig wirken, weil das Andriicken der Scheibe nach einer neuen
Einstellung der Zeit bisweilen etwas excentrisch geschehen kann
und die Zihne auch nicht ganz gleichmiissig sind. Ausser Anbrin-
gung einiger kleinerer mechanischer Verbesserungen wurde durch
zweckmissigere Verpackung bequemere und sichere Transportfihig-
keit erzielt.

Zum Ablesen erwies sich als sehr zweckentsprechend eine ziem-
lich feine Millimetertheilung auf einem Hornplittchen von 50 mm
Hohe und 30—40 mm Linge. Das Horn ist zwar hygroscopisch,
aber da es sich bei barometrischen Hohenmessungen im Maximum
um Schwankungen von wenigen Millimetern handeln kann, so kommt
die dadurch etwa verursachte Verziehung nicht in Betracht. Beim
Abgreifen mit Zirkel und Masstab wird jede Ordinate unabhingig
von der andern gemessen. Dies ist sehr zeitraubend und unvortheil-
haft, denn es kommt ja nur der Ordinatenunterschied in Betracht
und dieser lésst sich viel sicherer durch Schiitzen der gegenseitigen
Lage der Punkte zwischen zwei Millimeterstrichen ermitteln. Das
Ablesen geht zudem rascher als ein anderer schreiben kann. Wir
haben siimmtliche Ablesungen zu zweien unabhingig von einander
gemacht. Der mittlere Ablesungsfehler wird -+ 0,04 mm, also fiir
das Mittel aus zwei Ablesungen --0,03 mm. Der mittlere Fehler
einer Barographenangabe betrigt, wie wir gleich sehen werden,
-+ 0,08 mm mit dem Ablesungsfehler inbegriffen und daher
+- 0,75 mm ohne den Ablesungsfehler. Durch Vergrosserung der
Hebeliibersetzung kionnte man den Einfluss des Ablesungsfehlers
geringer machen, z. B. ihn durch doppelte Hebeliibersetzung auf
die Hilfte bringen. Der dadurch erreichte Gewinn an Genauigkeit
wiirde aber so gering sein, dass voraussichtlich die grossere Un-
sicherheit in der Einstellung des Zeigers mehr Schaden als Nutzen
bringen wiirde. Desshalb wurde die Hebeliibersetzung so beibehalten,
dass der Anschlag des Barographen den Schwankungen des Queck-
silberbarometers direct entspricht, als beide gleich gross werden.

Die Reductionscoefficienten werden in der Werkstitte durch
Vergleichung mit dem Quecksilberbarometer unter der Luftpumpe
bestimmt und auf das Verhéltniss 1 : 1 gebracht. Man controlirt sie
leicht mit ITilfe der Aneroide bei Schwankungen des Luftdrucks fiir
die gerade vorbandene Héhenlage und entsprechende Stellung des
Biichsensystems. Durch Verstellen des letzteren wird der Zeiger vor
Beginn der Beobachtungen in die Mitte des Papierstreifens ge-
fiihrt.

Die Biichsen sind gegen Temperatureinfliisse nicht vollsténdig
compensirt, man muss daher die Barographen gegen Temperatur-
schwankungen so viel wie timmer mdaglich schiitzen. Bei den fol-
genden Genauigkeitsangaben ist auf die Temperatur der Instrumente
keine Riicksicht genommen worden, denn dies soll ja in der Praxis
ebenfalls nicht geschehen. Kann man in speciellen Féllen auch die
Temperatur der Instrumente beriicksichtigen, um so besser.

Die vier zu untersuchenden Barographen wurden eine Zeit lang
unter sich und dann mit dem Quecksilberbarometer verglichen. Aus
beiden Vergleichungen folgte als mittlerer Fehler einer Barographen-
angabe iibereinstimmend + 0,08 mm bei Ausdehnung der Beobach-
tungen iiber einen Zeitraum von 4—5 Stunden, wie er in der Praxis
des Hohenmessens als Zwischenzeit fiir auf denselben Ausgangspunkt
bezogene Beobachtungen nur ausnahmsweise erreicht werden wird.

Es ist als ob die Instrumente, ebenso wie der Beobachter, auch
Dispositionen zu bessern und schlechtern Beobachtungen hitten.
Hier werden sie wohl in der Neuheit der Instrumente ihren Grund
haben und mit der Zeit mehr und mehr verschwinden zum Vortheil
der Genauigkeit der Resultate.

Die folgende Zusammenstellung gibt die mittleren Fehler der
einzelnen Barographen, wie sie aus finf Vergleichsserien mit dem
Quecksilberbarometer von 4—5 Stunden Dauer erhalten wurden.
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