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[Bd. XV. Nt. 17.

100
P ="0—5}5 ko' 2—5,5:ke
Anzahl der positiven Differenzen 42 34
= , negativen i 35 19
i » Differenzen Null 3 —
Summe der positiven Differenzen - 86,1 —+ 78,1
5 », negativen o — 8 — .57,2
Algebraische Summe aller ,, —+ 20 -+ 20,9

Der Winkel «, zeigt sich also auch bei dieser Art
der Bildung von Mittelwerthen von wesentlich gleichem
Einfluss, wie bei der vorigen. Bei B sind die Versuche
aber nicht hinreichend weit fortgesetzt worden, um einen
glinstigsten Werth hervortreten zu lassen.

Dieses Verhalten des Winkels «, stimmt im Wesent-
lichen durchaus mit dem bei den Achsial-Turbinen ge-
fundenen {iiberein, nur dass dort wegen der geringen An-
zahl der verschiedenen Werthe von a, nicht bestimmt
werden konnte, ob «, einen giinstigsten Werth besitzt und
wie gross derselbe etwa ist.

Einfluss des Winkels «;. Auch bei dieser
suchung soll Turbine V unberiicksichtigt bleiben.

Fiir die iibrigen Turbinen muss man wieder in irgend
einer Art Mittelwerthe einfiihren. Dabei kann man hier
am einfachsten so vorgehen, dass man zdhlt, wievielmal
bei den einzelnen Turbinen ein Werth von 7, grésser als
ein beliebig gewdhlter Grenzwerth, vorkommt. Dieser
Weg hitte vorhin bei Untersuchung des Einflusses von a,
nicht zum Ziele gefiihrt, weil sich 3 mit «, viel weniger
stark dndert, als mit «,.

Die Zéhlung der Wirkungsgrade, und zwar je fir alle
Reihen @ bis e einer Turbine zusammengenommen, ergiebt
hier, zunichst fir den Einlauf 4, Tabelle III, die Anzahl
der Werthe von 7:

Unter-

Ui bei VI VII VHI IXX X
> 800 LS 481 Jat NG e
> 70% 28 24 18 12 o0
> 60 %o g7t 32 28 22 5.

Da mit wachsender Nummer der Turbine auch ¢
wichst, so folgt aus dieser Zusammenstellung, dass fiir
Tangentialrader bei ¢ = 10° (4) der Schaufelwinkel ¢, am
Eintritt klein gemacht werden muss.

Aus Tabelle IV, Einlauf B, sind fir diese Zihlung
nur die bei allen Turbinen untersuchten Columnen a und
¢ beriicksichtigt. In diesen kommt 7 in folgender Zahl vor:

Ui bei VI VII VIII IX X
> 70°%0 7 Bl e )
> 60 %o 1) 3E iz 0], 8

Hier zeigt sich deutlich ein giinstiger Werth fiir «,.
Derselbe liegt bei rund e 50°% wihrend beim Einlauf
B @ = 30° betrigt. Fiir ¢, < 50° ist die relative Eintritts-
geschwindigkeit des Wassers gegen den Riicken der Schau-
feln gerichtet, was die hydraulischen Widerstinde bedeutend
vergrossert.

Der Winkel e, spielt hiernach bei den Tangential-
rddern eine andere Rolle, als bei den Achsial- Turbinen.
Dieser Unterschied hidngl mit dem Verspritzen des Wassers
nach aussen zusammen. Ein grosser Werth von «; be-
glinstigt dasselbe. (Schluss folgt.)

Die Bosnabahn.

Eine der eigenartigsten Bahnanlagen der neuern Zeit,
die in ihrem Bau und in ihrer Weiterentwickelung aus pri-
mitiven Anfingen vielleicht das lehrreichste Beispiel fiir
den Nutzen und die Leistungsfihigkeit der Schmalspur bildet,
ist offenbar die Bosnabahn. Unter den denkbar schwierig-
sten Verhdltnissen, zur Kriegszeit und nur fiir voriiber-
gehende militdrische Bediirfnisse gebaut, hat sie sich in der
kurzen Zeit von 10 Jahren zu einem den dortigen Be-
diirfnissen vollkommen entsprechenden und in seiner Art
mustergiiltigen Verkehrsmittel entwickelt.

Die Beamten dieser Bahn haben ihrem ausscheidenden
Director und Bauleiter, General Tomaschek, als

der Verehrung eine Schrift iber Bau -und Ent-

ersten
Zeichen

wickelung dieser Bahn gewidmet, welche uns zwar nicht
zur Verfligung steht, die aber Herrn Oberst Knappe Ver-
anlassung zu einem Vortrag im Berliner Verein fir Eisen-
bahnkunde tiber die ihm auch aus eigener Anschauung be-
kannte Bahn bot*), welchem wir das Wichtigste entnehmen.

Als Ende Juli 1878 die 0sterreichischen Truppen ‘ip
Bosnien einmarschirt waren, zeigte sich bald, dass die
dortigen sogenannten Weganlagen namentlich in ihrem durch
langen Regen aufgeweichten Zustande die Nachfiihrung der
nothwendigsten Bediirfnisse einfach zur Unmoglichkeit
machten. Die Hunderte von Wagencolonnen blieben viel-
fach stecken, die Beladung der Wagen musste zur Ver-
pflegung der Fiihrer und Pferde dienen und erreichte die
Armee nicht mehr und vielfach kamen die Pferde vor Er-
schopfung um. Es wurde also die Herstellung einer ,feld-
méssigen Schleppbahn mit dem einzigen Zweck der Ver-
mittelung des Nachschubes fiir die Armee fiir die Dauer
einiger Monate“ beschlossen und rasch mit einer General-
unternechmung ein Vertrag abgeschlossen. Man hoffte in
zwei Monaten die Linie von Brod an der Save bis durch
den Vranducker Engpass, auf eine Linge von 145 km er-
stellt zu haben. Massgebend war nur dieses Ziel, das
» Wie®, die Art des Baues und auch die Grosse der Leistungs-
fahigkeit der Bahn kamen vorliaufig kaum in Betracht, denn
viel besser als die vorhandenen Strassen war sie auf alle
Falle. Ohne Detailproject und ohne Kostenanschlag wurde
gebaut; die Spurweite von 76 cn wurde durch den Zufall
bedingt, dass die Unternehmer eben einige Locomotiven
dieser Spurweite besassen.

Trotz dieser bescheidenen Anforderungen konnte der
Jau nicht in der vorgesetzen kurzen Frist durchgefiihrt
werden, denn vorerst traten, gegen Ende October, unerhérte
Regengiisse- und Ueberschwemmungen im Savegebiet ein,
welche schliesslich auch den Lagerplatz der Unternehmung
mit allen Schuppen und Vorrdthen unter Wasser setzten.
Die Schienen mussten aus dem Wasser herausgefischt und
durch ein kleines Nebenfliisschen nach der Station Novoselo
geschleppt werden und einen vollen Monat dauerte es, bis
wieder ein unmittelbarer Verkehr zwischen den Saveschiffen
und der Schleppbahn mdglich wurde. Zur Weiterbefor-
derung des Materials war  aber nur die eine, von den
Wagenreihen der Heerverpflegung benutzte und durch diese
und die langdauernden Regenfille in ein Kothmeer ver-
wandelte Strasse vorhanden, auf welcher ein mit einem
Paar bester Pferde bespannter Wagen eine Last von
7—=800 k¢ im Tag nur 5—6 km weit brachte! )

Die gleichzeitig unternommenen Strassenbauten trieben
die Arbeitslohne enorm in die Héhe, einheimische Arbeiter
waren nicht zu haben, der Winter stand vor der Thiir,
kurz die Schwierigkeiten schienen uniiberwindlich. Dennoch
waren 8o km Ende Januar 1879, 120 km bis Ende Mirz
fahrbar und im letzten Drittel des April gelangte man zum
145. km, war aber damit nicht, wie man erwartet hatte,
am Ziel angelangt, sondern noch etwa 30 km von demselben
entfernt. Erst Anfang Juni war es erreicht und konnte der
Betrieb auf der ganzen Strecke Brod-Zenica eroffnet werden.
Aber freilich waren die 19o km Bahn, die etwa 1000000 m?
Erd- und Felsbewegung nothwendig gemacht, eine Menge
Uferschutzbauten und 870 Briicken (worunter 4 grossere)
und Durchlisse erfordert hatte, nicht in normaliengemissem
Zustand ! Es waren wohl cinige Bauregeln festgestellt worden,
aber diese hatten nicht inne gehalten werden kénnen. Die
Schienen, deren man drei Profile vorausgesehen hatte, von
welchen die leichtern in der Ebene und in Geraden, die
schwereren auf der Bergstrecke und in den Bogen hitten
verwendet werden sollen, lagen in der Reihenfolge ihrer
Ankunft von den Werken, und gerade die leichtesten waren
auf die Bergstrecke gelangt. Statt der drei Typen waren
vielleicht zehne verlegt worden, weil noch ein Dutzend
weiterer Werke als beabsichtigt gewesen, hatten zur Lieferung
herbeigezogen werden miissen. Sie lagen auf im Saft ge-
*) Abgedruckt im 6, Heft Band XXVI der Annalen fiir Gewerbe
und Bauwesen, herausgegeben von F. C. Glaser,
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fallten unbehauenen hélzernen Schwellen von nur 1Y/, m
Linge aus Buchenholz, welche, da das Bettungsmaterial
nur sehr spéarlich oder gar nicht vorhanden war, in dem
durch den langdauernden Regen aufgeweichten Boden ver-
schwanden. Unterlagsplatten waren keine gelegt, die Laschen
meist zweilochig. Das Tracé folgte allen’ Windungen des
Bodens mit Curven bis auf 33, ja 32 m Radius hinunter
in Steigungen bis zu 20°%0opo, auch in Gegencuiven . ohne
Zwischengerade, wihrend nur solche von 12!/, °/e0 vorge-
sehen waren. Als Weichen waren Schleppweichen mit. 27 m
Radius verwendet. Alle Kunstbauten mit wenig Ausnahmen,
wie auch die Hochbauten waren nur ganz flichtig aus Holz
hergestellt, die letztern nichts weiter als mit Brettern ver-
schalte und gedeckte Fachwerksbauten, die Stationen 100
bis 120 m lang mit meist nur einem Nebengeleis. — Das
Fahrmaterial bestand aus 20 Locomotiven von 20—60 HP
und aus 400 offenen Giiterwagen ohne Federn mit 2 / Trag-
tahigkeit.

Dies war ungefdhr der Zustand der Bahn nach Voll-
endung des Baues: sehen wir nun. wie 'derselbe, nur all-
malig. aber stiatig umgewandelt und verbessert wurde. Kurz
nach Eroffnung wurde sie namlich, entgegen der urspriing-
lichen Absicht, der allgemeinen Benutzung fiir Personen und
Giiterverkehr freigegeben, wodurch ihr Character total
gedndert wurde. Die nothwendigen Verbesserungen mussten
aber auf Anordnung des Kriegsministeriums auf eine Reihe
von Jahren vertheilt werden.

. Wirwollennun aber in erster Linie dasdamals bestehende
Tracé nach Lage und Langenprofil kurz beschreiben. Von
Brod an der Save in 19,5 m Meereshéhe ausgehend zieht
sich die Linie zuerst in vielfachen Windungen und durch
eine grossere Anzahl von Tunneln tiber einen Gebirgsriicken,
dessen Wasserscheide bei 50 km in einer Héhe von 260 m
erreicht ist. Von hier aus fdllt die Bahn rasch in das Thal
der Bosna hinunter, erreicht dasselbe bei Kotarsko, ki 70,
in einer Hoéhe von etwa 120 m, und zieht sich nun, den
Windungen des Flusses bald auf dem rechten, bald auf
dem linken Ufer folgend, in ziemlich gleichmissiger Stei-
gung thalaufwérts bis Zenica in einer Héhe von 311 .

Vor allem kamen nur Tracéverbesserungen in Betracht,
und da war es besonders die Bergstrecke, welche solche
nothwendig machte. Konnte man sich auf der iibrigen
Strecke damit begniigen, nach und nach da ein Gefille zu
ermdssigen, dort direct in einanderlaufende Gegencurven
zu beseitigen, iiberhaupt alle Curven mit weniger als 60 m
Radius auszumerzen u. s. w., immer gleichzeitig die schon
im Vermodern begriffenen provisorischen hélzernen Kunst-
bauten durch endgiiltige ersetzend. so blieb auf der ge-
nannten Bergstrecke, der schlimmsten und zugleich kost-
spieligsten von allen, nichts tbrig, als die ganze Linie
sammt der Station Marica zu verlegen und dabei die letztere
gleichzeitig zu vergrossern. — Parallel hiemit ging die
Auswechslung der Schienen. Keines der verschiedenen vor-
handenen Profile konnte beibehalten werden; nach einigen
Versuchen entschioss man sich zu einer Stahlschiene von
18 kg per laufenden Meter, die den jetzigen Beanspruchungen
durch schwerere Locomotiven und grdssere Zugsgeschwindig-
keit geniigt. Die zweilochigen ILaschen wurden gleich-
zeitig durch vierlochige ersetzt, auf den Stoss und auf die
Mittelschwellen Unterlagsplatten gegeben; die Schlepp-
weichen wurden durch Spitzweichen mit Radien bis zu 65 m
ersetzt.

Die im Saft gefillten Buchenschwellen mussten schon
nach drei Jahren, weil verfault, zu 2/3 ausgewechselt werden
und der Rest im darauf folgenden Jahr. Versuche mit
eisernen - Schwellen gaben keine befriedigenden Resultate,
und man kehrte wieder zu hélzernen, aber mit Zinkchlorid
imprégnirten, zuriick, welche den lings der Bahn sich hin-
ziehenden Buchenwildern entnommen werden kénnen und
sich billiger stellen.

Auch die Hochbauten mussten den neuern verinderten
Verhiltnissen angepasst werden, es wurden Neubauten auf-
gefiihrt. wo sich die alten nicht vergrossern liessen, Schuppen,

Drehscheiben, Schiebebiihnen erstellt und. namentlich eine
Anzahl 6 und 16 m® haltende Wasserstationen angelegt.

Im Ganzen wurde die Linie auf mebr als 50 km Linge
verlegt, die Strecke Brod-Zenica um 2 km gekiirzt, von
1400 Curven mehr als 300 entfernt, die Kronenbreite von
2,50 auf 3,10 m erhéht, iiber Soo provisorische Briicken
und Durchldsse durch definitive ersetzt, die Stationslingen
durchgehends auf 300 m gebracht und der ganze Oberbau
mindestens einmal erneuert.

Was das Rollmaterial betrifft, so bedurfte dieses
einer ebenso griindlichen Neugestaltung. In erster Linie
mussten fiir die zum Personentransport nur nothdirftig ein-
gerichteten kleinen offenen Giiterwagen wirkliche Personen-
wagen eingestellt werden, und es wurden auch wirklich
noch im Jahre 1879 40 solche II. und III. Classe mit je
zehn bez. zwolf Sitzplatzen und mit durchgehendem Gang
bestellt. Im Jahre 1882 wurden dann bei Gelegenheit
der Fortsetzung der Bahn bis Sarajevo noch grossere Per-
sonenwagen mit verstellbaren Axen, -aber nach Coupé-
system eingefiihrt. Dann mussten die einen viel zu kleinen
Fassungsraum bietenden offenen, federlosen Giiterwagen
als solche selbst ersetzt werden und es wurde ein gros-
seres Modell ausschliesslich gedeckter Wagen mit grosserem
Radstand und Klose’schen drehbaren Axen gewdhlt.

Nach Verbesserung der Wagen musste nun aber auch an
eine solche der Locomotiven gedacht werden, denn die ur-
spriinglichen kleinen Maschinen, die alle o km wieder
Wasser zu fassen genéthigt waren, konnten unmdéglich mehr
geniigen. Von den neuen musste verlangt werden, dass
sie tlber die Bergstrecke einen Zug von 120 ¢ Gewicht
mit 15 km Geschwindigkeit und in der Ebene mit 30 km
zu befordern im Stande seien. Diesen Anforderungen schien
die Duplex-Locomotive der Firma Krauss in Minchen am
besten zu entsprechen, die aus zweien mit den Feuer-
biichsen gegen einander gekuppelten LLocomotiven bestand,
durch einen Fiihrer bedient werden konnte, vereinigt 150
HP. leistete , aber auch in zwei Einzelmaschinen zu je
75 HP. abgetrennt werden konnte. Diese Maschinen be-
wahrten sich sehr gut und stehen noch heute im Betrieb.

So war nun im Jahre 1882, nach kaun drei Jahren, die
ganze Bahn umgestéltet und ganz andern Anforderungen
angepasst worden. Erleichtert war die Umgestaltung wesent-
lich durch zwei Umstinde worden: erstens durch die Verléin-
gerung der Bahn von Zenica nach Sarajevo im Jahre 1882, indem
auf Neubaurechnung dieser Linie namentlich Betriebsmaterial
angeschafft werden konnte, das auch der alten Linie zu Gute
kam; zweitens durch die Erstellung einiger Industriebahnen,
welche ihren gesammten Materialbedarf aus demjenigen der
alten Linie gedeckt erhielten, was auf dieser die Auswechs-
lung und Erneuerung wesentlich erleichterte.

Trotz dem nun schon sehr befriedigenden Zustand, in
welchem sich die Linie befand, wurde rastlos anderen weiterer
Verbesserung gearbeitet; ihre Leistungsfihigkeit sollte wo-
moglich nahezu auf diejenige der Normalbahnen gebracht
werden! 1

Im Jahre 1885 gelang es der Leitung, in ihren ei-
genen Werlkstitten einen Giiterwagen herzustellen mit grésserer
Entfernung der drei radial verstellbaren Axen, auf welchen
wie bei Vollbahnen 10 f Fracht verladen werden und
welcher einen ausgezeichnet ruhigen (Gang besitzt, so dass er
flir alle Neuanschaffungen Vorschrift geworden ist. Auch
die Personenwagen wurden nun nach diesem Princip gebaut
und nur bei Locomotiven schien dessen Durchfiihrung grossere
Schwierigkeiten zu bereiten. = Es gelang dies aber schliess-
lich doch und die Maschinenfabrik Krauss baute nach dem
Patent Klose dreiaxige Locomotiven, von welchen die mittlere
Axe fest, die beiden dussern, durch ein Gestell verbunden, in
jede selbst enge Curve sich einstellen und diese mit bis
40 km Geschwindigkeit durchlaufen. Diese ,Radiallocomo-
tiven® besitzen bei 9,2 m Linge und 6 m Radstand einen
ruhigen Gang, entwickeln eine Zugkraft von 2550 kg
und haben die Befiirchtungen in Bezug auf grossere Schwie-
rigkeit in der Bedienung und grosse Reparaturkosten in
Folge Complicirtheit widerlegt.
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Um nun ein Urtheil iber den Nutzen dieser neuen Ver-
besserungen zu gewinnen, ist es nothwendig, die Aenderungen
kurz anzufiihren, welche die Betriebsverhiltnisse seit Er-
offnung der Linie erfuhren. Vor allem konnten jetzt Per-
sonen- und Waarentransport getrennt werden und ersterem
grossere Geschwindigkeit ertheilt werden, was mit den
Duplex-Locomotiven noch nicht méglich gewesen war, weil
sie. noch keine weitere Strecken zurlickzulegen im Stande
waren, ohne Kohle und Wasser zu fassen. Jetzt wird die
Strecke Brod-Sarajevo in 11,3 Stunden zuriickgelegt, wihrend
anfinglich Brod-Zenica 16 Stunden erforderte; die Zugsge-
schwindigkeit ist' von 1z km per Stunde auf 24 gestiegen.
Auch beiden Giiterziigen hat sich die Geschwindigkeit
verdoppelt, ‘indem sie von 7 auf 13 km gestiegen, wiithrend
zugleich die Bruttozugslast auf der Bergstrecke von 60 ¢ auf
140 £, auf der Thalstrecke von 83 ¢ auf 400 ¢ angewachsen ist.

Zugleich gestalten sich nun auch die financiellen Ver-
hiltnisse immer besser, wihrend die Tarife herunter gesetzt
werden konnten. Die Verkehsdichte tdglich® pro km Bahn
ist in Bezug auf den Personenverkehr gestiegen von 21
auf 93 Personen. in Bezug auf die Giiter von 27 auf 122 /.
Die Zahl der beforderten Civil-Personen ist von etwa
15,000 anfinglich auf 150,000 gestiegen, wihrend die Mi-
litirtransporte durchschnittlich auf der Zahl 30—40,000
stehen geblieben sind. Die Kosten fiir Bahnunterhaltung
einerseits, Zugforderung und Werkstittendienst anderseits
sind pro 1000 Brutto-Tonnenkilometer ‘von etwa 30 Fr.
bez. 26 Fr. auf 14 Fr. bez. 7 Fr. heruntergegangen.

Es sind dies alles sehr erfreuliche Resultate, die ausser-
ordentlich geeignet sind. den Nutzen' der kleinen Spurweite
recht zwingend darzuthun. Der Einfluss derselben wird
sich entschieden in weiten Kreisen geltend machen und
der Techniker nicht umhin kénnen, eine Anzahl wichtiger
Lehren und Ergebnisse anzuerkennen und sich anzueignen.
Wir missen es einer berufenern Feder iiberlassen, diese
selbst zu erértern und wollen uns darauf beschrdnken, die
augenfilligste Lehre, die uns die Bosna-Bahn giebt, aus-
zusprechen: Dass auch eine Schmalspurbahn mit den un-
gemein verringerten Bau-, Bewachungs- und Unterhalts-
kosten einen ganz bedeutenden Verkehr zu bewiltigen im
Stande und daher in sebr vielen Fidllen der Normal-
bahn weit vorzuziehen ist, weil sie allen vorhandenen Bedtirf-
nissen zu geniigen im Stande, ohne derartige financielle Opfer
zu fordern, welche nachher den durch die Bahn erlangten Vor-
theil der Verkehrserleichterung als viel zu theuer erkauft er-
scheinen 'und die opferwilligen Landesgegenden fiir
Jahrzehnte unter den die Krifte ilibersteigenden, ganz un-
nothigen Leistungen leiden ldsst, wie dies auch bei uns

schon mehr als einmal vorgekommen , und zweitens, dass

wenn einmal Schmalspur gewihlt wird, eine solche von
75 . cm jedenfalls gerade so leistungsfihig sein kann wie
eine solche von 1 m und daher Angesichts der durch die-
selbe wiederum verminderten Baukosten gegeniiber der
Meterspur sozusagen immer gewidhlt werden sollte, was
auch gerade wieder in unserm Land meist nicht eingesehen
zu werden scheint.

A A A A A NP

Miscellanea.

Einheitliche Zeitrechnung. Die Einfithrung ciner einheitlichen Zeit-
rechnung fiir den Eisenbahndienst wiire mit so vielen Vortheilen und
Erleichterungen fiir diesen und auch fiir die Reisenden verbunden, dass
es in der That begreiflich erscheint, wenn die Frage, nachdem sie ein-
mal aufgetaucht, nicht wieder aus den Traktanden der Vereine ver-
schwindet und immer wieder in Vortrigen, Broschiiren und Zeitschriften
behandelt wird. Allmilig scheinen sich auch die Meinungen abzukliren
und die Vorschlige gehen nicht mehr so weit auseinander. Von der
Einfihrung der wissenschaftlichen Weltzeit, wie sie im Jahr 1882 auf
dem Congress in Rom vorgeschlagen wurde, ist fiir die praktischen
Verkehrsbediirfnisse kaum mehr die Rede. Mehr Anklang haben die
im October 1884 in Washington von dem Weltcongress gemachten Vor-
schlage gefunden. Diese griindeten sich, wie bekannt, auf eine Ein-
theilung des Erdumfanges in 24 Zonen, deren Zeit jeweils um eine

Stunde von derjenigen der benachbarten abweichen sollte, indem je ein
finfzehnter Meridiangrad, fiir welche die Culminationszeiten der Gestirne
um eine Zeitstunde auseinander -liegen, fir eine Zone von 15 Langen-
graden massgebend gewesen wire. Fir wissenschaftliche Zwecke hitte
immerhin die auf den ersten Meridian zu beziehende Weltzeit Gultigkeit
gehabt, Als erster ‘Meridian sollte der um 180” von dem Greenwicher
abstehende, an der Behringsstrasse vorbeiziehende gelten.

Bevor aber diese Vorschlige ausgesprochen wurden, hatte schon
(April 1883) ein in St. Louis abgehaltener Congress der .,General Time
Convention“ einen dhnlichen Beschluss den Eisenbahnen America's zur
Annahme empflohlen. Nach diesem sollte das Land in fiinf Zonen von
ebenfalls je fiinfzehn Lingengraden ~eingetheilt werden mit Zeitunter-
schieden von einer Stunde. Den fiinf auf diese Weise geschaffenen
Zeiten wurden besondere Namen, nach den betreffenden Gebietstheilen
beigelegt, wie Eastern Time, Central Time, Mountaine Time u. s. w. Der
Uebegang von einem- Zeitgebiet ins andere sollte aber nicht an den mathe-
motischen Grenzen geschehen, sondern den praktischen Bediirfnissen ent-
sprechend an den Endstationen der Bahnabtheilungen. Der Greenwicher Grad
wurde auch hier als Ausgangspunkt gewihlt. Diese Varschlage fanden den
Beifall der Bahnverwaltungen, ihre Einfiihrung wurde im November 1883
beschlossen und ist seit 5 Jahren Thatsache geworden, Die neuae Zeit-
rechinung hat sich der vollen Zufriedenheit der Verwaltungen und der
ganzen Bevolkerung zu erfreuen und ist schon: derart eingelebt, dass
auch simmtliche Stidte Nordamerica's die cer betreffenden Zone zu-
kommende Zeit fiir den biirgerlichen Gebrauch angenommen haben.

In Europa hatvorlaufig Schweden sich diesem Zonensystem an-
geschlossen, indem es die Zeit des 15. Grades 0stlich von Greenwich
seit_Neujahr 1878/79 sowohl fiir den biirgerlichen Gebrauch wie fiir den
innern und dussern Eisenbahndienst eingefithrt hat. Gegenwirtiz haben
sich aber auch die osterreichisch-ungarischen Eisenbahnverwaltungen
mit dem Ersuchen an die Regierung gewandt, diese ndmliche Zeit ein-
fiihren zu diirfen und es ist denselben die Bewilligung ertheilt worden
unter der Bedingung, dass auch der Verein deutscher Eisenbahnver-
waltungen sich anschliesse. In der That ist-nun gegenwartig in Deutsch-
land eine auf Erreichung dieses Zieles strebende Bewegung im Gang,
indem verschiedene technische Vereine sich mit der Angelegenheit be-
fasst und bestimmte Beschliisse aufgestellt haben. So hat der sichsische
Ingenieur- und Architekten-Verein in seiner Sitzung vom 17. November
1889 folgenden Antrag des Betriebs-Telegraphen-Oberinspectors Dr.
Ulbricht einstimmig angenommen: ,.Der Verein sckliesst sich den Be-
strebungen fiir Einfihrung einer einheitlichen deutschen Zeit voll an
und hilt als Normalzeit die mittlere Sonnenzeit des 15° éstlich von
der Greenwicher Sternwarte liegenden Meridianes fiir besonders geeignet.*

,Der Verein ist der Ueberzeugung, dass eine derartige Einrichtung
fiir das Verkehrswesen in hohem Grade nutzbringend, fiir das offentliche
Leben iiberhaupt vortheilhaft und fiir die biirgerliche ohne irgend welchen
Nachtheil sein werde.*

Der Verein beauftragte dann den Vorstand, in diesem Sinne
an die koniglichen Ministerien der Finanzen und des Innern zu berichten
und um Beférderung dieser Bestrebungen zu bitten; ferner wurden die
Einzelvereine des Verbandes um Darlegung ihrer Ansichten bis zum
1, April eingeladen.

Einen ahnlichen Beschluss fasste der Verein fiir Eisenbahnkunde
in Berlin auf einen Vortrag des Geheimen Oberregierungsraths Strecker
hin (dem wir oben einiges entnommen), welcher den Behorden des
Reiches und den einzelnen Staatsregierungen ibermittelt worden ist.
Der Beschluss lautet:

,Der Verein fiir Eisenbahnkunde in Berlin hilt die Einfihrung
einer Normalzeit (Einheitszeit) fir den innern und dussern Dienst der
Eisenbahnen Deutschlands im Interesse eines regelmassigen und sichern
Betriebes fiir dringend wiinschenswerth und empfiehl{ hiefiir die mittlere
Sonnenzeit des Meridians der Erdkugel, welcher 15 Lingengrade ost-
lich vom Meridian der Sternwarte von Greenwich liegt.

Der Verein ist ferner der Ansicht, dass die Einfilhrung dieser
Zeitrechnung in Deutschland in juristischer und biirgerlicher Hinsicht
von Vortheil ist und dieselbe sich, wie dies in England, Schweden,
Nordamerica und Japan der Fall gewesen, leicht vollziehen wird.*

Wenn die Einfiihrung dieser Zeitrechnung in Deutschland und
Oesterreich-Ungarn einmal Thatsache geworden sein sollte, so wird sich
die Schweiz dem Anschlusse kaum entziehen konnen, um so weniger,
als ja voraussichtlich Italien folgen wiirde. Freilich wird Frankreich
vorliufig bei der Pariserzeit bleiben; es ist ein Gesetzentwur{ in.der

* Kammer eingebracht worden, dahin zielend, diese Zeit auch fiir das

biirgerliche Leben in ganz Frankreich und Algier zur Norm zu erheben und
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